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Message
du
Conseil fédéral & 1’Assemblée fédérale

concernant

le rachat des principales lignes de chemins
de fer suisses.

(Du 25 mars 1897.)

Monsieur le président et messieurs,

Le 29 janvier 1892, les Chambres fédérales ont pris en consi-
dération la motion ci-aprds déposée par MM. Curti, conseiller natio-
pal, Cornaz, député au Conseil des Etats et consorts :

« Le Conseil fédéral est invité & faire procéder & une enquate
portant sur la question des chemins de fer & ses divers points de
vue (amélioration des conditions existantes et rachat) et & présen-
ter le plus tot possible un rapport et des propositions sur la ligne
de conduite qu'il se propose de suivre dans cette affaire. »

Le Conseil fédéral soumit en conformité aux chambres son
mémoire du 27 mars 1894 sur les rapports de droit qui existeront,
a l'ezpiration des concessions, entre la Confédération et les compa-
gnies de chemins de fer ou les cantons, mémoire dont le Conseil
national a pris connaissance le 5 décembre, le Conseil des Etats
le 19 du méme mois; le Conseil national invita & cette occasion
le Conseil fédéral a présenter aussi promptement que possible, des
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rapports complémentaires sur la questlon des chemms de fer goit
le rachat des lignes,

I’étude approfondie que notre Département des Chemins de
fer a faite de la question du rackat & effectuer conformément aux
concessions et tout spécialement des voies et moyens de se procu-
rer les sommes dont la Confédération aura besoin pour payer les
indemnités au plus prochain terme de rachat, lors de 1'acquisition
des principales lignes de chemins de fer suisses, a révélé les diffi-
cultés qu’il y a & obtenir des évaluations financidres précises. Aussi,
le Conseil fédéral, par message du 11 novembre 1895, proposa-t-il
aux chambres le projet d’une nouvelle loi fédérale sur la compta-
bilité des chemins de fer, dont le but était &4 la fois d'exiger des
compagnies une comptabilité distincte pour chacune de leurs lignes,
de fizer, selon un mode liant les compagnies, le produit net et le
capital d’établissement, deux facteurs déterminants pour le rachat,
et d’obliger les entreprises de chemins de fer, avant le délai de
dénonciation, 4 fournir la justification de leur rendement annuel
net et du capital d'établissement; enfin de donner au Tribunal fé-
déral la compétence voulue pour connaitre des conflits que soulé-
verait 'interprétation de certaines clauses des conventions relatives
au rachat, tout cela afin de créer une situation nette en vue du
rachat & intervenir selon.les concessions.

Une fois cette loi sur la comptabilité des chemins de fer, du
27 mars 1896, adoptée par les chambres, puis par le peuple le 4
octobre 1896, par 223, 228 voix contre 176, 557, il nous a été
possible de terminer notre étude de la question du rachat; aujour-
d’hui nous sommes en mesure de vous fournir & ce sujet des don-
nées détaillées et de vous soumettre une loi fédérale sur la dénon-
ciation du rachat des principales lignes de cheming de fer suisses.

Notre politique nationale en matidre de chemins de -fer entre
ainsi dans une période d'importante évolution. Il convient done
Q’examiner bridvement les phases qu’elle a traversées jusqu’ici.
Notre exposé sommaire de Uhistoire des chemins de fer suisses
donnera en méme temps les motifs qui exigent un changement de
I'état de choses actuel.
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L
* Extension successive des chemins de fer suisses.
1.

Législation.

(’est dans les débats sur la constitution de 1848 qu'il a été
pour la premidre fois question des chemins de fer. an sein des au-
torités fédérales. La commission de la Diéte constituante dit dans
son rapport sur le projet de comstitution du 28 avril 1848, au
sujet de l'article 23 qui traite des travaux d’utilité publigue :

« La Confédération peut établir & ses frais ou subventionner
des travaux d'utilité publique et faire dans ce but valoir son
droit d’expropriation moyennant indemnité. Cet article visait spé-
cialement la construction de chemins de fer. »

Au sein de la Didte ce point de vue fut soutenu lors de la
discussion du projet de la commission - et Padoption de l'article a
é6té appuyée en ces termes :

« La Suisse ne peut plus, comme elle I'a fait jusqu'a ce jour,
se borner & un réle passif & 1'égard des chemins de fer; elle est
poussée par la force des choses & vouer une attention plus sérieuse
a ce moyen de communication, si elle n’entend pas courir le ris-
que de perdre son commerce de transit ainsi qu'une partie de son
exportation. » 1)

Sous 'empire des mémes préoccupations, 1'Assemblée fédérale,
par décision du 18 décembre 1849 2) a invité le Conseil fédéral A
lui soumettre :

« 1. Le plan d’un résean général de chemins de fer suisses, .
dressé avec le concours d’experts impartiaux désignés pour pro-
céder aux travaux techmiques;

« 2. un projet de loi fédérale sur l'expropriation pour la cons-
truction de chemins de fer suisses;

« 3. des rapports et de8 propositions concernant la part que
doit prendre la Confédération 3 D’exéeution du résean des che-
ming de fer suisses, les conditions des concessions 2 accorder dans.
le cas ol ils seraient établis par des sociétés privées. »

1) Rects de I'année 1847, IVme partie, page 405.
?) Feuwille fédérale, 1851, vol. 1, page 339.
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Le Conseil fédéral déféra au second de ces veeux en présen-
tant, par message du 25 février 1850, la loi fédérale sur l'expro-
priation pour cause d’utilité publique, du 1°r mai 1850 ?), qux est
restée en vigueur jusqu'ici.

Des experts connus furent chargés de donner leur avis sur la
question des chemins de fer en général. L’ingénieur anglais Ste-
phenson fut consulté sur le point de savoir quel était, technique-
ment, le mode de construction des lignes de chemins de fer le plus
avantageux pour la Suisse, et si-le rendement de lignes franchis-
sant les Alpes couvrirait les frais. Dans son rapport fait en colla-
boration aveec M. l'ingénieur Swinburne %), M, Stephenson déclare
qu'il n’est pas possible de déterminer d’avance les frais d’un che-
min de fer alpestre, & cause des difficultés que remcontrerait la
construction de la voie, mais estime que le peu d'importance des
relations commerciales entre le nord et le sud des Alpes ne justi-
fierait pas cette dépense. Lies experts recommandaient la construc-
tion d'un réseau reliant le lac de Constance au lac. Léman, avec
4 Olten une ligne allant & Bale, plus divers embranchements; la
longueur totale du résean était de 650 kilométres, son cout devisé,
pour une voie unique, & 101,786,800 francs et avec une voie double &
113,451,800 franecs, étant prévu que les cours d’eau seraient utilisés
comme moyen de transport, ou, §'il était fait abstraction des cours
d’eau, un cott de 118,182,300 francs, soit 132,151,800 francs. Les ex-
perts faisaient ressortir les inconvénients qu'avaient constatés les pays
ol les chemins de fer avaient été établis sans qu'il fat tenu compte
de I'ensemble des intéréts qu’ils auraient da servir. Nulle part, le
systéme de la libre concurrence n'a, en matidre de chemins de fer,
porté de bons fruits; le public n’a retiré aucun profit de cette con-
currence qui devait lui apporter de si grands bénéfices, « plusieurs
entreprises bien cong¢ues et qui méritaient un entier succds, ont été
complétement ruinées, des compagnies de lignes improductives
s'entendent entre elles pour l'adoption de combinaisons et d’arran-
gements qui leur permettent d’exploiter le public, le plus possible,
avec la moindre dépense possible. » Et d’autre part, I'application
du principe <« la ligne la plus courte est la meilleure a eu pour
consédquence une énorme dépense infructueuse, parce que de nou-
velles lignes ont été construites dans Je seul but de gagner quel-
ques kilomatres. >

- MM, C. Geigy 4 Bale et J. M. Ziegler & Winterthour, dans
leur rapport du 81 octobre 1850 8), ont examiné de prds l'oppor-
tunité de la -construction et de I'exploitation des chemins de fer en

1) Rec, off., vol. I, page 819.
?) Feuille fédérale, 1850, page 305.
3) Feuslle fédérale, 1850, III, page 475.
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Suisge et le mode selon lequel devait s’exzercer la participation de
la Confédération. A leur avis, il n'était pas possible de construire,
sans la participation de 1'Etat, le réseau restreint projeté par
MM. Stephenson et Swinburne, mais, 'Etat devait contribuer, dans
la limite de ses forces, & l'établissement des lignes; la Confédéra-
tion et les cantons disposaient des ressources nécessaires et tous deux
avaient & préter leur concours sous peine de voir les chemins de
fer devenir la cause de perturbations dans les finances publiques.

Selon ces experts, la participation de I'Etat devait s'effectuer
sous la forme d’une garantie d’intéréts, que les lignes fussent cons-
truites et exploitées par les compagnies sous le -contrdle de I'Etat
ou, & titre” d’entreprise commune de la Confédération et des can-
tons, par un conseil d’administration nommé par les intéressés.
M. Ziegler recommandait le systtme de la constraction et de I'ex-
ploitation -par des compagnies avec garantie de l'intérét par 1'Etat;
M. Geigy, au contraire, préconisait la garantie de I’Etat, en ce sens
que Yautorité fédérale déterminerait les lignes composant le réseau
des chemins de fer en Suisse et 1'ordre dans lequel les lignes se-
raient construites; ces lignes seraient établies et exploitées par
des conseils d’administration, nommés en partie par le Conseil
fédéral, en partie par les cantons intéressés. Ces conseils auraient
a faire l'apport au nom de la Confédération, des fonds nécessaires,
an moyen de ’émission d’obligations qui, outre l'intérét garanti de
8 1/, %/,, auraient droit encore & une part des excédents de recettes.
Au bout de 50 ans, les garants auraient le droit de racheter les
obligations & leur valeur nominale. Rien, disait M. Geigy, ne permet
de supposer qu'une autorité administrative dépendante de I’Etat ap-
porte moins de soin & sa gestion que ne le feraient les directeurs
d'une sociéte privée; les résultats financiers favorables obtenus par
des compagnies ne prouvent rien lorsque celles-ci n’exploitent que
les lignes les plus lucratives. Les chemins de fer sont des routes du
plus haut perfectionnement et c’est dans leur nature méme qu'on
trouve un motif prépondérant pour les. confier & la direction de
I'Etat; il faut, dans la mesure la plus large possible, rendre ce
moyen de transport accessible au public. Les chemins de fer ne
peuvent avoir toute leur importance et toute leur utilité qu'entre
les mains de I’Etat; intermédiaires d'un grand trafic internatio-
nal, ce n'est que sous la direction de I'Etat qu'ils pourront sou-
tenir pour le transit la concurrence des différents pays. < Entou-
rés de toutes parts, comme nous le serons bientdt, par des chemins
de fer appartenant & des Etats, comment pourrions-nous, dans
toutes les circonstances, maintenir 1’équilibre au moyen de sociétés
particulidres? » Le besoin d’améliorer et -de développer ce nou-
veau moyen de tramsport ne tarderait pas 2 _faire vregretter
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que I'Btat eat cédé 1'exploitation des chemins de fer pour un grand
nombre d’années. M. Geigy rappelle de plus que la concession ac-
cordée & une société & 1'exclusion de toute société concurrente n'est
pas autre chose qu'un monopole; il signale les dangers d'un sys-
teme particulariste de tarifs et les conflits qui fatalement s'éldve-
ront entre les compagnies, poursuivant leur intérét particulier, et
les organes de I'Etat, gardiens de 'intérét général. Quant & la coo-
pération des cantons, M. Geigy la considére comme nécessaire pour
le motif surtout que la Confédération ne saurait prendre & sa char-
ge le déficit d’exploitation qui se produirait au cas ow' le rende-
ment des chemins de fer suisses ne dépasserait pas en moyenne
2 9%/,. Eventuellement, il proposait de recourir & un emprunt pour
ge procurer les ressources qu'exigerait 1'établissement des lignes,
un moyen qui n’a rien d’anormal, lorsqu'on en use dans un but de
production et d’utilité générale.

Dans un message du 7 avril 1851 %) le Conseil fédéral dé-
clara se ranger & l'opinion de M. Geigy; il estime que la Confé-
dération ne pourrait & elle seule construire un réseau de chemins de
fer, attendu que pour les dépenses extraordinaires elle ne dispose
que de 830,000 francs par an; avec un bénéfice de 2 %/, le déficit
sera annuellement, pour ume garantie Q'intérets de 3 1/,9%, de
1,526,152 francs; si ce capital est fourni au taux de 4 o/, le déficit
g'¢lovera & 2,034,736 francs; enfin, il atteindra le chiffre de 2,543,420,
s'il faut recourir & un emprunt au 41!/, %, Le Conseil fédéral ne
se rangea pas & l'idée de faire conmstrmire les chemins de fer par
des entreprises privées : (’était, suivant lui, empécher touat controle
suffisant; une entreprise privée pouvait ne pas arriver & réunir les
capitaux dont elle aurait besoin, obligeant ainsi 1'Etat & venir tout
de méme & son aide; les sociétés, qui poursuivent leur intérat par-
ticulier, peuvent devenir. un Etat dans I'Etat et constituer méme un
danger au point de vue politique; M. Stephenson, qui a vu de prés
tous les inconvénients qu'entrainent la construction et l'exploitation
par des particuliers, se prononce énergiquement contre ce systdme; la
these que les particuliers construisent & meilleur marché et admi-
- nistrent mieux que I'Etat n’est vraie qu'appliquée & certaines entre-
prises isolées ol I'intérét privé est le stimulant le plus puissant
pour assurer une gestion consciencieuse et intelligente; une société
particulidre peut s’assurer plus facilement le concours d’administra-
teurs capables, parce qu’elle leur laisse une plus grande liberté
d’action, mais c’est an détriment du controle qui devient moins sé-
vére, ce qui valu 3 nombre d’actionnaires de tristes expériences ;
il n’est pas dans I'intéret du peuple suisse d’avoir des lignes ap-
partenant 4 des sociétés partmuhéres, car #'il se trouve blen des

1) Feuzlle fédérale, 1851, vol. I, page 339.
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capitaux pour construire les lignes ‘qui promettent le plus de bé-
néfices, celles qui sont de toute importance pour le service des
postes et la défense du pays seront laissées de coté; si I'Etat se
voit plus tard contraint de venir en aide aux compagnies, sa si-
tuation ne sera plus aussi favorable que 8'il edt dés le début pris
en main Pentreprise. Le systéme le plus simple, celui dont les avan-
tages ont été le mieux constatés par ’expérience, c’est la construc-
tion par I'Etat; la Confédération détermine le résean qui répond & ses
besoins et & ses ressources, elle se procure les fonds nécessaires par
un emprunt et commence les travaux par I’établissement des sections
qui promettent les plus beaux bénéfices; on peut, par une bonne
organisation, parer aux dangers d'une méthode qui confie & un
pouvoir politique la direction d’un chemin de fer; c’est se confor-
mer aux principes de notre Etat fédératif que de faire coopérer
les cantons 3 l'administration et aux reésultats financiers; l'inter-
vention des cantons aura pour effet d'arreter les exigences exces-
sives, puisqu'ils auront & examiner avec la Confédération, si cha-
que ligne dont l'exécution est réclamée répond bien & un intéret
justifiant les sacrifices qu'elle exigerait; lorsque les cantons et les
capitalistes se montreront peu disposés & placer des fonds dans la
construction de chemins de fer, la Confédération de son coté, saura
reculer devant de trop lourds sacrifices.

La commission du Conseil national dans un rapport circons-
tancié, se prononga en mai 1852 & la majorité (6 voix contre 5)
pour la proposition du Conseil fédéral; elle terminait par ces pa-
roles patriotiques ; « Déclarez résolument que les chemins de fer
suisses seront une ceuvre nationale, un lien indissoluble entre nos
diverses populations, un acte nouveau d'une démocratie pleine de
vie, un imposant monument de notre nouvelle Confédération. » 1)
Mais le Conseil national dans sa séance du 8 juillet 1852, ne s’en
prononga pas moins, par 68 voix contre 22, pour la coustruction
par les particuliers, cela conformément & la proposition de la mi-
norité de sa commission. La minorité ®) était d’avis que les expé-
riences faites ailleurs avec les compagnies nous serviraient & attéruer
les dangers inhérents & ce systdme; 1a o la construction a été
faite par l'Etat, elle est due & des motifs tout spéciaux ; des com-
pagnies exécuteront les chemins de fer plus vite et & meilleur mar-
ché, elles administreront plus économiquement et avee plus de soin;
rien ne s’oppose & ce qu'il soit' inséré dans les concessions des
clauses empéchant toute exagération des tarifs, la meillenre garan-
tie contre cette éventualité git d’ailleurs dans l'intérét méme dés
compagnies, l'agiotage se pratique sur les titres des caisses publi-

1) Feuille fédérale, 1852, vol. 11, page 344.
2} Feuille fédérale, 1852, vol. {I, page 105,
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ques aussi bien que sur les actions de chemins de fer; la haute
surveillance de I’Etat sera plus efficace que son intervention directe
pour protéger le trafic contre les abus des compagnies; le ré-
seau que construira la Confédération donnera-peut-étre satisfaction
b certaines aspirations et intentions, mais pas aux véritables inté-
réts de la Confédération et des cantons; il n’atteindra pas le but
du nouveau systéme de transport; la Confédération n’a pas le droit
d’emprunter dans un autre but que celui de la défense de la li-
berté et de lintégrité du sol national; elle ne trouverait d'ailleurs
de I'argent que difficilement; la garantie des intéréts constitue in-
directement une dette nationale, mais une defte dangereuse, puis-
qu'elle nuira & Pactivité des compagnies dont l'emprunt sera ga-
ranti; une prise d’'actions par la Confédération ferait rechercher
Yappui fédéral par d’autres entreprises encore; le systéme des sub-
ventions fédérales devient périlleux quand les entreprises subven-
tionndes ne prospérent pas et n'ont qu'une existence incertaine.

. Admettant cette doctrine, I’Assemblée fédérale se promonga
contre la comstruction et l'exploitation directe par la Confédération,
-ainsi que contre toute coopération de celle-ci. On ne lui réserva
méme pas le droit d’accorder les concessions; il fut remis aux
cantons, sans qu’il fat édicté des prescriptions générales au su-
jet des clauses des concessions. La loi fédérale concernant l'éta-
blissement et 1'exploitation des chemins de fer sur le territoire de
la Confédération suisse, du 28 juillet 18521) se borna & poser les
principes suivants : Le droit d’établir des chemins de fer sur le
territoire de la Confédération et de les exploiter demeure dans la
compétence des cantons et peut étre concédé & l'industrie privée.
Les concessions sont accordées par les cantons, mais doivent toute-
foiy etre approuvées par la Confédération. Cette approbation doit
otre accordée si les intéréts militaires de la Confédération ne
sont pas compromis par D'établissement de la ligne projetée. Les
diverses obligations imposées aux chemins de fer dans I'intérét du
service des postes et télégraphes et du transport des troupes et du
matériel de guerre, sont réservées. Durant un laps de temps de dix
ang, les transports des matériaux de construction et du matériel
roulant sont francs de droits d’enfrée ; en revanche, les compagnies
ont & prendre les mesures nécessaires pour faciliter la perception
des droits dans leurs gares. Le droit d’expropriation réglé par la
loi fédérale du 1°® mai 1850, est accordé aux chemins de fer. Les
concessions fixent les délais dans lesquels les travaux sur le ter-
rain devront étre commencés et la justification financidre fournie;
faute par les concessionnaires d’observer ces délais, la concession
-devient caduque. La Confédération prend les dispositions nécessai-

1) Rec. off., vol. 3, page 170,
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res pour assurer, au point de vue technigue, une exécution wuni-
forme dans la construction des chemins de fer suisses. Tonte com-
pagnie est tenue de se préter au raccordement de ses lignes avec
celles d'autres compagnies d’aprés le mode le plus convenable et
sans qu'il lui soit permis de modifier ses tarifs au détriment des
lignes aboutissantes. Chaque conmcession fixe les . conditions de ra-
chat de la ligne (la loi toutefois ne détermine pas ces conditions).
Le Conseil fédéral peut se faire représenter dans les négociations
entamées entre les cantons et les intéressés am sujet d’'une demande
de concession. Si un canton refuse 'autorisation mnécessaire pour
I'établissement sur son territoire d’une ligne qui intéresse la Suisse
ou une partie considérable du pays, sans entreprendre Ini-meéme la
construction de cette ligne, ou lorsqu'un canton entrave d'une ma-
nitre notable 'établissement ou l’exploitation d'uue ligne, I’Assem-
blée fédérale a le droit d'intervenir; elle peut, aprés examen ap-
profondi des circonstances spécla.les, évoquer & elle T'affaire et
prendre Vinitiative des mesures nécessaires.

On ne tarda pas & constater les défauts du systéme qui don-
nent aux canfons !a haute main en matidre de chemins de fer, un
domaine ol les intéréts du trafic, cet élément économique de
premier ordre, réclament une réglementation uniforme. En 1869 déja,
I’Assemblée fédérale invitait le Conseil fédéral « & présenter un
rapport et des propositions sur la question de savoir de quelle ma-
niére on pourrait donner plus d'extension 3 la compétence de la
Confédération relativement & I'exploitation des chemins de fer ».

Le traité conclu & Berne, le 15 octobre 1869, entre la Suisse
et 'Italie, au sujet de la construction d'une voie ferrée & travers
le Gothard, traité auquel accéda plus tard la Confédération de
V'Allemagne du nord, fit sentir encore plus impérieusement la né-
cessité de modifier la situation du tout au tout. Ce traité a remis
4 la Confédération une grande partie des attributions qui apparte-
naient jusqu’alors aux cantons. Dans la discussion & laquelle il
donna lien au sein des chambres, on fit valoir les inconvénients
d’'un dualisme dans le régime légal en matidre de chemins de fer;
lors de la révision de la loi sur les chemins de fer, il faudra,
disait-on, se préoccuper d’'étendre la compétence de la Confé-
dération & toutes les entreprises sans distinction. Dans la discussion
"~ de la loi de 1852, I'importante question de savoir si la comstruc-
tion et 1’exp101tatlon des cheming de fer devaient étre confiées & la
Confédération ou & Pindustrie privée, avait fait reléguer & Varridre-
plan celle non moins essentielle de la fization des rapports entre la
Confédération et les cantons, dans I'’hypothdse de la comstruction
par des particuliers. « On crut que le meilleur moyen de se pré-
munir contre la tendance de la Confédération & faire entrer la



644

question des chemins de fer dams sa compétence était de réduire
I'influence de la Confédération d la mesure la plus restreinte pos-
sible. » De l'aveu de tous, I’expérience prouvait que la loi du 28
juillet 1852 avait réglé ces rapports entre la Confédération et les
cantons d’une manidre trés défectueuse !).

En effet, grace & I’épanouissement des aﬁa)res industrielles
'pendant la période de 1850 & 1855, il se forma des compagnies
qui étendirent leurs réseaux sur un grand nombre de cantons;
ceux-ci, heureux d’dtre dotés du nouveau moyen de commu-
mcatxon, accorddrent sans compter des droits d’exclusion, de prio-
rité et de préférence & ces entreprises privées, leur fournissant
ainsi le moyen d'écarter toute concurrence et de s’assurer un mo-
nopole permanent. Une fois solidement constituées, ces compagnies
ne tardérent pas & entrer en conflit soit entre elles, soit avec les
autorités cantonales, soit avec le public. Ces conflits portaient sur
la question de I’établissement de nouvelles lignes ou de leur ces-
sion & d’autres compaghies, sur la régularisation de tout ce qui
concernait la jonction des voies ferrées, sur la concordance des ho-
raires, sur la création de trains express, sur des questions de tarifs,
la responsabilité du transporteur, etc., etc. Comme les réseaux des
grandes compagnies empruntent le territoire de plusieurs cantons,:
4 lui' seul un canton était trop faible pour faire valoir son autorité et
d’un auntre c6té, l'entente entre les cantons pour arriver & une ac-
tion commune se heurtait presque tounjours & cet obstacle insur-
montable, la diversité des intéréts et des institutions. Dans ces
circonstances, devant l'impuissance de l'autorité cantonale et le
défaut de compétence de la Confédération, on vit pen & peu se
former en quelque sorte une souveraineté des compagnies qui fini-
rent par devenir maitresses du trafic, sous prétexte que leurs inté-
réts étaient les momes que ceux du commerce. -

Cet état de choses mécontenta toujours plus et de toutes parts
on demandait quil y fat mis un terme. Les uns voyaient le remade
dans l'exploitation des chemins de fer par la Confédération, les au-
tres opposaient & ce systdme les arguments que l'on sait. En re-
vanche l'accord se faisait toujours plus sur un point : c'est que les
compagnies devaient etre soumises, sous tous les rapports et uni-
formément, -an droit civil et public comme le sont toutes les autres
sociétés mdnstrle]les, el que la surveillance de I'Etat devait s’exercer
sur elles d’'une maniére beaucoup- plus sévére .que jusqu'ici.

Sous la pression de l'opinion publique, quelques gouvernements
cantonaux commencérent & faire valoir plus énergiquement sar leur ter-

1) Message ‘du Conseil fédéral touchant la révision de la loi fédérale
concernant I'établissement et I'exploitation des chemins de fer sur. le- ter-
ritoire de la Confédération suisse. F'. fed 1871, 1I, page 705.
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ritoire leurs droits de souveraineté & 1'égard des compagnies;ils cher-
chaient, dans les concessions, & obtenir le plus d’avantages possibles en
faveur des cantons, si bien que ce furent les compagnies qui -récla-
meérent 1'aide de la Confédération et demandérent qu’il fat mis un
terme & l'ingérence des cantons dans les affaires de chemins de fer.
Dans son projet de loi de 1871, le Conseil fédéral resta fiddle an
principe que c'est la coopera.tlon de la Confédération et des cantons
qui sauvegardera le mieux les intéréts nationaux et locaux ; toute-
fois, il estima nécessaire d’élargir la sphdre d’action de la Confé-
dération au détriment de celle des cantons et d’étendre son droit
-de trancher les questions importantes relatives & la constructton et
& ’exploitation. :

En modifiant les rapports qui avaient existé entre le pouvoir
fédéral et les cantons, les-autorités fédérales, contrairement & I'a-
vis des compagnies, posérent en principe que la Confédération avait
toute compétence pour modifier librement le droit en vigueur en
matidre de chemins de fer, que les concessions ne constituaient
nullement des contrats synallagmatiques qui ne pouvaient pas étre
modifiées unilatéralement; au contraire, I'octroi d'une concession
est un acte de souveraineté émanant de 1I'Etat et qui ne saurait
limiter en rien l'exercice de ses droits de législateur. Il faut savoir
que les compagnies soutenaient, non seulement que les concessions
étaient un contrat de droit privé, mais encore que la loi de 1852
sur les chemins de fer était une partie intégrante de ces contrats
- ot qu’elle ne pouvait dés lors étre modifiée par I’Etat sans le con-
sentement des concessionnaires. La Confédération assumait la res-
ponsabilité des atteintes portées & des concessions en vigueur, mais
subordonnait cette responsabilité & trois conditions : Qu'un droit
privé ait été lésé, qu’il soit justifié d’'un dommage, que les autori-
tés de 1'Etat aient agi en dehors des limites de leur compétence.
Les demandes en dommages-intéréts pour lésions de droits garantis
par les concessions doivent étre soumises au juge naturel de 1'Etat
et il faut rompre avec l'usage de saisir des tribunaux arbitraux
des différends qui s "élevent ‘entre l’Etat et les compagmes 5

~A une grande majorité, los Chambres 86 ralhérent A l’oplmon
du Conseil fédéral et adoptérent, le 23 .décembre 1872, la loi fédé-
rale, anjourd'hui. encore. en vigueur, concernant l’étabhssement at
l’explmtatlon des .chemins de fer. sur le terrltmre de la Confédéta.-
tion. . sulsse ?) .

1) Messa.ge susvxsé du Conaexl fédéral du 16 juin 1871 page 711
2y Rec ofﬁc tome XI, page 1.
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Jusqu’alors les droits de la Confédération étaient limités a 'ap-
probation des concessions accordées par les cantons et cette appro-
bation me pouvait étre refusée qu'au cas ou 1'établissement d'un
chemin de fer aurait pu nuire aux intéréts militaires de la Suisse;
la loi nouvelle, renversant les roles, transfére & la Confédération
Voctroi des concessions, le droit de collaborer a leur rédaction res-
tant réservé aux cantons, qui ont, de plus, la faculté de faire va-
loir en dernier ressort devant I’Assemblée fédérale, les objections
et desiderata dont il n’aurait pas été tenu compte dans les négo-
ciations préliminaires. L'Assemblée fédérale peut toutefois accorder
une concession, méme si un canton fait opposition & celle-ci; mais
en pareil cas, le canton a le droit de se charger lui-méme de la
construction et de 1’exploitation du chemin de fer sur son propre
territoire. Peut étre refusée toute concession qui porterait atteinte
aux intéréts militaires de la Confédération. D'une manitre générale,
la Confédération doit chercher & développer et augmenter les
voies ferrées, s'efforcer notamment de venir le plus possible en aide
aux tendances qui se manifestent dans lest, le centre et 1'ouest
des Alpes suisses, pour améliorer les Jonctlons avec I'ltalie et la
Méditerranée, sans toutefois permettre qu’il soit créé aucune ex- -
clusion au préjudice de telle ou telle entreprise.

La loi édicte ensuite des prescriptions détaillées au sujet du
contenu des concessions et de la position légale des concessionnai-
res. La prohibition de tout droit d’exclusion et de priorité est d’une
importance fondamentale, A 1’égard des concessions déja accordées,
la Confédération’ garde la position légale qu'elle s’est assurde
lors de leur approbation. Les droits de souveraineté transférés
4 la Confédération sont réglés par la loi aussi pour les con-
cessions accordées antérieurement par les cantons. Le Conseil fé-
déral approuve les statuts des compagnies aprds avoir toutefois
pris & ce sujet le préavis des gouvernements cantonaux. Aucune
concession dans son ensemble, aucun droit et aucune obligation
découlant d’une concession ne peuvent étre transmis & un tiers
sous une forme gquelconque, sans une autorisation formelle de la
Confédération, qui, & cet égard aussi, prend le préavis des gouver-
nements intéressés.

Viennent ensuite des prescriptions sur: Le délai dans lequel les
travaux doivent 8tre commencés; les justifications financitres & four-
nir pour assurer la continuation de l’entreprise; les délais pour
I'achévement de la voie; le dépot des plans et leur approbation,
les gouvernements cantonaux entendus; les améliorations & appor-
ter aux travaux dans lintérét de la sécurité publique, des nou-
veaux besoins du trafic ou de la défense nationale; les routes, che-
mins, conduites d’eau ou de gaz, appareils de transmissions, ete.,
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oroisant une voie ferrée; les mesures & prendre pendant la cons-
truction pour assurer la lxbre circulation sur les routes existantes,
etc.

La loi rdgle encore_les obligations dont les administrations de
chemins de fer sont tenues envers l'administration des postes et
des télégraphes et 1’administration militaire ; elle modifie, dans le
sens d'une majoration, les droits de concession jusqu'alors pergus
pour le transport régulier périodique des personnes. Elle oblige en-
fin les compagnies & transmettre au Conseil fédéral les .rapports
annuels des directions, un apergu de leurs comptes annuels, ainsi
que les renseignements nécessaires pour 'élaboration d’une statis-
tique uniforme des chemins de fer.

Si une compagnie n'observe pas les délais qui Iui ont été im-
partis par Pautorité fédérale pour l'exécution des travaux et que
I’Assemblée fédérale refuse une prolongation de ces délais, les tra-
vaux déja exécutés sont vendus en adjudication publique pour le
compte de la compagnie. Si, une fois la voie livrée & la circula-
tion, une compagnie, malgré la sommation qui lui en sera faite
par le Conseil fédéral, ne remplit pas les obligations qui lui incom-
bent en vertu de sa concession et des prescriptions légales, le Con-
geil fédéral propose & I'Assemblée fédérale de fixer un dernier dé-
lai. Le Conseil fédéral peut, en attendant, prendre les mesures
nécessaires pour que l'exploitation ne soit pas interrompue et
que les intérets des tiers soient sauvegardés. Si le délai fixé par
V’Assemblée fédérale n’est pas observé davantage, celle-ci prononce
I'annulation de la concession et le chemin de fer est vendu en ad-
judication publique pour le compte de la compagnie. L’expérience
a prouvé que les mesures ainsi édictées en vue d’obliger les com-
pagnies & observer la loi et les concessions ne pouvaient avuir de
bons résultats; la procédure est trop longue pour etre susceptible
de déployer ses effets aussi rapidement que cela est nécessaire en
pareille matitre et de plus, la sanction prévue est trop excessive
pour qu'il en puisse étre fait apphcatlon dans les cas ordinaires de
refus d’obéissance.

Le chapitre suivant de la loi contient des dispositions déta.il-
lées sur 1'unité de construction et d’exploitation du réseau suisse
des chemins de fer, en particulier sur I'unité sous le rapport tech-
nique; l'emploi d’un type unique de wagons, ete.; 'exploitation -
gelon des régles uniformes; Ventretien des lignes et du matériel ;
le matériel roulant nécessaire aux besoins du Service; la police des
chemins. de fer; l’approbatlon des horaires. Toute a.dmmlstratlon
de chemins de fer est tenue de se préter, soit sous le rapport tech-
nique, soit quant & D'exploitation, & la jonction des lignes d’autres
compagnies suisses avec les siennes, d'aprés un mode convenable,
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sans surtaxe ni droit de réexpédition et sans aggravation des com-
ditions de transit et il est expressément préva que cette obligation
implique la cojouissance des gares et des trongons de voie jusqu'ad
la station de raccordement. La Confédération a un large droit de’
controle sur les tarifs; la loi fixe les principes destinés & assurer,
dans la limite des concessions, l'application uniforme. des tarifs.

-Le Conseil fédéral caractérise comme suit la tendance de la
loi: «Mais la compétence de la Confédération (comparée & celle
des cantons) est angmentée. Les cantons, il est vrai, n'y perdent
rien ; on supprime simplement la souveraineté des compagnies de
chemins de fer dont il.a été question plus haut, et l'on fait res-
pecter, aussi vis-a-vis des compagnies, le droit général de I'Etat. .
En revanche, on a soigneusement évité de toucher de trop prés
aux intérets financiers de ces entreprises. .Pour compléter son ré-
seau de chemins de fer, la- Suisse a encore besoin & un haut de-
gré du crédit, et le. crédit exige avant tout le respect des droits
acquis. Une atteinte portée arbitrairement & cette situation ldserait
moing les entreprises existantes, mais bien plus fortement ecelles &
venir. Sous ce rapport aussi, 1'équité est la meilleure politique.

«Nous ne nous faisons aucune illusion; nous ne croyons, au
moyen de cette loi, ni mettre un terme & tous les inconvénients
existants, ni donner satisfaction & tous les veeux exprimés. Quel-
ques-uns de nos chemins de fer souffrent de maux financiers que
les meilleures lois sont impuissantes & guérir. Cependant les circons-
tances se sont, méme sur ce point, fort améliorées ces dernitres
années, et le trafie, qui va toujours croissant, aide & panser une
partie des plaies, tandis qu'une autre partie est déja cicatrisée. Des
que. les raccordements internationaux, qui nous font encore défaut
dans plus d’une direction, seront un fait accompli, les chemins de
fer suisses pourront, & notre avis, compter sur l’avenir. Jusque-la,
nous devrons nous montrer un peu patients vis-A-vis des com-
pagnies qui sont plus faibles au point de vue ﬁnancler, ce que -
I'on ne -nous reprochera pas, pour peu que les compagmes fassent
preuve de quelque bonne volonté.

«Les circonstances dans lesquelles se sont trouvés jusqu’a pré-

sent nos chemins de fer ont prouvé que Dauntorité cantonale ne

. possdde -pas & elle seule la force nécessaire pour sauvegarder plei-
nement les droits de I'Etat et les intérets du public vis-a-vis de

ces puissantes sociétés. L’avenir seul nous apprendra si le pouvoir

fédéral associé aux pouvoirs cantbnaux pourra et saura mieux rem-

plir cette tache. Si cet essai est couronné de suceds, Ia Suisse con-

tinuera, ce qui du reste sera conforme & ses institutions, & aban-

donner & l'activité privée cette industrie si importante. Mais si la
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tentative échoue, la prochaine loi devra se résumer en un seul ar-
ticle ainsi congu: <« La Confédération prend & sa charge Détablis-
sement et Uexploitation des chemins de fer suisses. » 1)

- Ajoutons, pour 8tre complets, que I’Assemblée fédérale a, en
mati¢re de chemins de fer, adopté les lois fédérales suivantes, dont
les unes étaient prévues par la loi du 23 décembre 1872, les au-
tres congues selon le méme principe qu’elle :

1. Loi concernant les hypothdques sur les chemins de fer dans
le territoire de la Confédération suisse et la liquidation forcée de
ces entreprises, du 24 juin 1874.

2. Loi concernant les questions de droit relatives aux voies
de raccordement entre le réseau des chémins de fer suisses et des
établissements industriels, du 19 décembre 1874.

3. Loi fédérale sur les transports par chemins de fer du 20
mars 1875, remplacée par la nouvelle loi sur les transports par
cheming de fer et bateaux & vapeur, du 29 mars 1898.

4. Loi sur la responsabilité des entreprises de chemins de fer
et de bateaux & vapeur, en cas d'accidents entrainant mort d'hom-
me ou lésions corporelles, du 1°* juillet 1875.

5. Loi modifiant I'article 9 de la loi sur I’établissement et 1'ex-
ploitation des chemins de fer (un dimanche libre sur trois pour
les employés) du 14 février- 1878.

6. Loi concernant la police des chemins de fer du 18 février
1878.- -

7. Loi concernant les. garanties & donner aux caisses de ma-
lades, de secours, de dépots, d’épargne et de pensions des employés
de chemins de fer, ainsi qu'aux cautionnements déposés par ces der-
niers, du 20 décembre 1878.

8. Loi concernant la garantie des indemnités résultant du ser-
vice direct des chemins de fer et de la cojounissance de trongons et
de gares, du 2 juillet 1880.

9. Loi sur la comptabilité des compagnies de chemins de fer,
du 21 décembre 1883, remplacée par la nouvelle loi du 27 mars
1896.

10. Loi concernant les caisses de secours des compagnies de
chemins de fer et de bateaux & vapeur, dn 28 juin 1889.

11. Loi concernant la durée du travail dans l'exploitation des
chemins de fer et des antres entreprises -de transport du 27 juin
1890.

1) Message du Conseil fédéral du 16 juin 1871, page 758.:
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“ 12. Loi concernant lg droit de vote des actionnaires-des com-
pagnies de chemins de fer et la participation de I'Etat & l'adminis-
tration de ces dernitres, du 28 juin 1895,

-1l faut joindre & cette énumération les actes législatifs réglant
I'organisation du Département fédéral des Chemins de fer en sa
qualité d'autorité de surveillance sur les chemins de fer dans leur
ensemble.

2. ,
Etablissement des chemins de fer suisses.

Sous 'empire de la législation sur la construction et 1'exploi-
tation des chemins de fer, dont nous venons de retracer les grandes
lignes, les chemins de fer suisses ont pris, entre les mains des com-
pagnies privées, le développement suivant:

La majorité de la.commission du Conseil national, qui se pro-
nongait en faveur de la construction des chemins de fer par 'Etat,
avait proposé, en complément du projet de Stephenson, de diviser
le réseau total en guatre groupes établis dans l'espace de 12 ans,
de telle sorte que dans les quatre périodes ci-aprds indiquées, les
lignes suivantes auraient dd etre constraites:

dans la premiére période de 4 ans:

Bale-Olten,
Olten-Brugg,
Brugg-Baden (la ligne Ba.den-Zurlch était déJé. ouverte & I'ex-
ploitation depuis le 9 aoat 1847);
dans la deuxidme période, de la 5™° & la 87° année:
Morges-Yverdon,
Yverdon-Morat,
Morat-Berne,
Berne-Olten,
Zurich-Rorschach ;

dans la troisidme et quatridme périodes, de la, gme 3 Ja 12me
année:

Genéve-Morges,
Berne-Thoune,
Embranchement pour Soleure,
Olten-Lucerne, -
Wmterthour-%haﬂ'house,
Rapperswyl- Wesen-Glaris,
Rorschach-Coire,
Wallenstadt-Sargans,
Biasca-Locarno.
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En réalité, ont été contruites et ouvertes en premier lieu &
Texploitation, dans la Suisse occidentale, les lignes ci-aprés dénom-
mées, savoir, en ce qui concerne:

1. 1'Ouest-Suisse : la ligne Yverdon-Bussigny, le 7 mai 1855,
prolongée, de 1856 a 1858, jusqu'a Lausanne, Villeneuve et
Bex, ainsi que jusqu'a Versoix, en 1859 jusqu'a Vaumarcus

. et en 1860 jusqu’a St-Maurice;

2. la ligne Lyon-Genéve: la section Gendve-la Plaine, le 18
mars 1858, annexée le 1¢° janvier 1862 au chemin de fer
Paris- Lyon - Méditerranée, et la section Gendve-Versoix, le
25 juin 1858, cédée le 1°r juillet 1858 & Il'entreprise Lau-
sanne-Fribourg-Sense et Genéve-Versoix ;

3. cette dernitre entreprise: les lignes Thirishaus-Balliswyl, le
2 juillet 1860, et Balliswyl-Lausanne, le 4 septembre 1862.
Le réseau total devint la propriété du canton de Fribourg
le 1e* mai 1864 ; . . .

4. le Franco-Suisse: la ligne Vaumarcus-Neuveville, le 7 no-
vembre 1859, et la ligne Auvernier-Verriéres, le 24 juillet 1860;

5. le Jura industriel: les lignes Chaux-de-fonds-Locle, le 2
juillet 1857, Chaux-de-fonds-Convers, le 27 novembre 1859,
Neuchatel-les-Hauts-Geneveys, le 17 décembre 1859, et les
Hauts-Geneveys-Convers, le' 15 juillet 1860. Ces lignes furent
annexées, le 1°F janvier 1865, au nouveau Jura industriel ;

6. la ligne d’Ifalie: les lignes Bouveret-Martigny, le 14 juillet
1859, et Martigny-Sion, le 10 mai 1860. Cette ligne fut re-
prise, le 1°T aoat 1867, par la nouvelle ligne d' Italie, qui la

" prolongea jusqu’a Sierre (15 octobre 1868). Cette compagnie

fut remplacée le 1°* juin 1874 par celle du Séimplon, qui con-

tinua la lighe jusqu'd Losche (1 juin 1877) et jusqu’a Brigue
(1°r juillet 1878). ’

Par suite de la fusion qui s'opéra lel®" janvier 1872, les sec-
tions mentionnées sous chiffres 1, 8 et 4, firent partie du réseau de
la Suisse occidentale, et le 1°f juillet 1881, cette dernitre société
fusionna avec celle du Simplon, de telle sorte qu’s exception de
la-ligne Gendve-la Plaine, qui continua d’appartenir au Paris-
Lyon-Méditerranée, toutes les lignes principales de la Suisse ocei-
dentale releverent de la méme entreprise.

Seuls les chemins de fer du canton de Neuchatel furent joints
plus tard en partie (les sections du Jura industriel) au chemin de
fer d'Etat bernois, dont la section Bienne-Neuveville fut ouverte
4 lexploitation, le 3 décembre 1860, comme section du chémin
de fer Est-Ouest, et les sections Bienne-Zollikofen et Giimligen-
Langnau, le 1°* juin 1864.

. Feuille fédérale swisse. Année XLIX, Vol. I, ' 46
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Dans la Suisse centrale, 1o chemin de fer Central suisse avait
ouvert, Je 19 décembre 1854, la section Bale-Liestal, puis 'avait
prolongée jusqu'a Sissach (1°* juin 1855); de 1856 & 1859 furent
construites les lignes Aarau-Olten-Emmenbriicke-Lucerne, Sissach-
Laufelfingen-Olten, Aarbourg-Herzogenbuchsee-Soleure-Bienne et
Herzogenbuchsee-Berne-Thoune, cette dernidre prolongée jusqu'a
Scherzligen (1°F juin 1861) Le 2 juillet 1860, la section Berne-
Thorlsha.us fut ouverte a I’exploitation.

Aprés avoir ouvert la ligne Zurich-Baden, le 9 aoat 1847, le
chemin de fer du Nord passa, le 1¢ juillet 1858, sous I’adminis-
tration de la compagnie du Nord-Fst suisse ; celle-ci acheva la ligne
Romanshorn-Winterthour (16 mai 1855), puis la prolongea jusqu’a
Erlikon (27 décembre 1855) et jusqu’d Zurich (16 juin 1856) ;
suivirent, de 1856 & 1858, les lignes Baden-Brugg, Winterthour-
Schaffhouse et Brugg-Aarau, puis Turgi-Waldshut (18 aoit 1859).
La ligne Zurich-Zoug-Lucerne fut ouverte le 1°F juin 1864, la ligne
Romanshorn-Rorschach, le 15 octobre 1869, et la ligne Romanshorn-
Constance, le 1°* juillet 1871.

Le chemin de fer St-Gall-Appenzell ouvrit, le 15 octobre
1855, la ligne Winterthour-Wyl et, le 25 décembre 1855, celle de
Wyl-Flawyl ; vint ensuite, en 1856, la ligne Flawyl-8t-Gall-Ror-
schach (port). La section Wallisellen-Uster du chemin de fer de la
vallée de la Glatt fut terminée le 1°T aoat 1856. Ces deux compa-
gnies qui fusionnérent le 1°F mai 1857, composérent I Union suisse
des chemins de feor, laquelle, jusqu'an 1 juillet 1859, acheva les
sections Rorschach-Rheineck-Coire, Uster- Wetzikon-Rﬁti-Rapperswyl-
Wesen-Glaris et Sargans-Murp-Wesen, et s’assura la cojouissance,
dés le 1°r juin 1860, de la section Wallisellen-Zurich,

Avec les lignes susmentionnées, au sujet desquelles nous
renvoyous au tableau annexé au message (annexe XIX), se termina la
premidre période de construction des chemins de fer suisses; il y avait
eu bien des difficultés & surmonter et de graves crises & traverser, et
ce n’est qu'avec 1'aide des cantons et des communes et au prix de
gros sacrifices qu'on put achever les lignes en question. Nous de-
vons renoncer & faire ici I’historique détaillé de l'établissement du
premier réseau des chemins de fer suisses et de toutes les luttes
dont il fut P'occasion; nous rappellerons seulement que, dans cette
premiére période, les compagnies suivantes perdirent sur la liquida-
tion de leurs actions et obligations les sommes ci-apres mdlquées

I'Est-Ouest . . . fr. 5,004,953
la ligne d'Italie . 25,450,790
le Jura industriel . 18 424,495
le Jougne-Eclépens . > 6,813,014

fr. 50,693,252

v v
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Il faut y ajouter les grandes pertes de cours que les sociétés
qui purent éviter une liquidation subirent lors de I’émission de
leurs actions et obligations; & la fin de 1886, ces pertes s’élevaient
pour les cinq (alors six) chemins de fer principaux, & plus de 110
millions de francs et, pendant longtemps, elles pestrent lourdement
sur ces entreprises.

A peine les compagnies étaient-elles un peu refaites et les re-
cettes avaient-elles atteint un niveaun satisfaisant, que l'on réclama
I'établissement de nouvelles lignes; aux veeux justifiés des contrées
laissées de cOté jusqu'alors se joignaient les efforts de ceux qui
voulaient combattre l'influence des grandes compagnies par la cons-
truction de lignes concurrentes, afin de faire prévaloir'les droits de
I'Etat et les intéréts du public. . Nous mentionnerons d’une part
l'activité déployée par le canton de Berne en cette matidre et d’autre
part la création du chemin de fer national. Pour se défendre contre
ces attaques, les anciennes compagnies s'obligdrent & construire de
-nouvelles lignes, qui leur firent & elles-mémes une sérieuse concur-
rence. Lorsque la nouvelle loi fédérale sur la construction et l'ex-
ploitation des chemins de fer eut établi le principe de la concession
illimitée qui favorisait la libre concurrence, la seconde période de
construction commenga, dans Jaquelle furent construites un grand
nombre de nouvelles sections et qui eut également bien des pertes
4 enregistrer. Entre autres raisons qui pousstrent & créer de nou-
velles lignes, il faut mentionner la construction du Gothard, qui
fit établir de tous cdtés les lignes d’acces les plus courtes. La erise
survenue lors de la construction de ce chemin de fer ne pourvait
manquer d’étre désastreuse pour tous les autres chemins de fer
suisses, par suite de l'ébranlement général du crédit.

Dang cette période, le canton de Berne vit sa politique des
cheming de fer couronnée de succés. Le 1°F mai 1874, le Jura
bernois, entreprit 1’exploitation des sections Neuchatel-Bienne-Zol-
likofen et Giimligen-Langnau, et ouvrit & la méme date, la sec-
tion Bienne-Convers, suivie des autres sections partielles, jusqu’a ce
que, le 24 mai 1877, tout le chemin de fer du Jura, Bienne-
Delémont-Bale et Delémont-Porrentruy, fut ouvert & l'exploitation.
La ligne Berne-Langnau fut prolongée jusqu'a Lucerne (11 aout
1875) par la compagnie Berne-Lucerne, mais, ensuite de la liqui-
dation de cette dernidre, cette ligne fut reprise, le 1¢F février 1877,
par le canton de Berne, qui en confia 1’exploitation an Jura ber-.
nois (lequel prit le nom de Jura-Berne-Lucerne). Déja le 1°* mai
1875, le Jura bernois avait acquis du Jura industriel la ligne Neu-
chatel-Chaux-de-fonds-Locle. Son administration g’étendit ainsi a
un résean complet de chemins de fer. Le Jura industriel en fat
séparé, il- est vrai, le 1°T janvier 1886, aprés son acquisition par
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le canton de Neuchatel, ot il fut exploité a part sous le nom de
Jura neuchdtelois.

Le chemin de fer de la Suisse Occidentale et du Simplon
acheva, le 12 juin 1876, la ligne (Lyss—) Frischels-Morat, et
le 25 aout 1876, les lighes Morat-Puldzieux et Fribourg-Payerne,
il prolongea cette derniére section jusqu'a Yverdon (1°F février
1877). Il acquit, le 1°° janvier 1877, de la ligne Jougne-Eclé-
pens, la section Cossonay-Vallorbe, exploitée depuis le 1°" juillet
1870. A partir du 1° juillet 1886, la section Bouveret-St-Gingolph
relia le chemin de fer du Simplon & la ligne frangaise an sud du
jac Léman, et, le 81 octobre 1886, la Suisse oceidentale entreprit aussi
lexploitation de la ligne Pont-Vallorbe. L’embranchement Bulle-
Romont, également exploité par elle, avait déja été ouvert le 1°°
juillet 1868,

Nous parlerons plus tard de la fusion qui s'accomplit le 1°F
janvier 1890 entre le chemin de fer de la Suisse occidentale-Sim-
plon et celui du Jura-Berne-Lucerne pour former le chemin de’
fer du Jura-Simplon,

Le Central suisse acquit, le -1¢* mai 1872, la section Bale
St-Louis exploitée depuis le 15 juin 1844 par le chemin de ter
Bale-Strasbourg, puis par la compagnie frangaise du chemin de
fer de 1'Est, ouvrit, le 28 octobre 1872, 'embranchement Pratteln-
Schweizerhalle, le 3 novembre 1873, le chemin de fer de jonction
de la gare centrale 3 la gare badoise & Bale, et le 4 décembre 1876
la ligne du Gdu, Olten-Nouveau-Soleure-Lyss. En revanche, il dut
saspendre la construction du chemin de fer des Wassenfullen, des
lignes Soleure-Schonbiibl et Langenthal-Wauwyl, n’ayant pu réanir
les capitaux nécessaires & leur achdvement.

En outre, comme lignes communes du Central et du Nord-Est,
furent achevées et mises en exploitation: 1° par le Central, le 28
juin 1874; la section Aarau-Wohlen du sud de I’ Argovie, le 1°° juin
1875 et le 1°F décembre 1881, les sections partielles Wohlen-Muri
et Muri-Rothkreuz et, le 1¢* juin 1882, les sections Wohlen-Brugg
et Rothkrenz-Immensee; 2° par le Nord-Est, le 2 aout 1875, la
ligne du Biteberg Bale-Brugg et, le 1°F aout 1892, la ligne Koblene-
Stein. Depuis le 1er gpptembre- 1876, le Central exploite, pour le
compte des deux chemins de fer et de la commune de Bremgarten,
Pembranchement Wohlen- Bremgarten. ’

Le résean du Nord-Est s'agrandit, le 20 septembre 1875, de la
ligne Zurich-Ziegelbriicke- Niifels-Glaris; le 167 aodt 1876, de la ligne
Winterthour-Koblenz; le 1¢* janvier 1877, de la ligne Btilach-Re-
gensberg et, le 1°° juin 1879, de la ligne Glaris-Lintthal. Le 5 juil-
let 1876, il entreprit l'exploitation de la ligne Sulgen-Gossau et,
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le 17 aoat 1876, celle de la ligne Effretikon-Hinweil, dont il devint
propriétaire en 1885. Ce chemin de fer prit une grande extension,
le 1¢* juin 1880, par l'acquisition du chemin de fer National entré
en liquidation ; la partie orientale de celui-ci, Winterthour-Singen
ot Etzweilen-Constance, avait été ouverte & l'exploitation le 17 juillet
1875 ; la partie occidentale, Baden-Zofingue et Aarau-Subr, le 6
septembre, et Winterthour-Baden, le 15 octobre .1877. La section
partielle. Subr-Zofingue et la moitié de la section Subr-Aaran fu-
rent cédées au Central le 1°* avril 1831.

En revanche, la situation financidre du Nord-Est ne lui permit
pas tout d’abord d’exécuter ume série de constructions qu'il s’était
engagé 3 faive; il s’agit ici des lignes du moratoire, dont nous aurons
& parler plus loin. Derniérement, un certain nombre de ces lignes
ont été ouvertes & 'exploitation, savoir: Dielsdorf-Niederweningen, le
12 aout 1891, Rapperswyl-Zurich (dont Ja section Rapperswyl-
Stadelhofen, le 15 mars et la section Staldelhofen-Zurich, le 1°°
octobre 1894) et Etzweilen-Feuerthalen, le 16T novembre 1894,

L' Union suisse avait renoncé & établir de nouvelles lignes ;
elle entreprit seulement 1'exploitation du chemin de fer du Toggen-
bourg Wyl-Ebnat, le 24 juin 1870, et du chemin de fer Wald-
Riiti, le 29 septembre 1876.

Furent ouvertes, en outre, comme entreprises indépendantes :
le chemin de fer de la vallée de la Tiss avec les sections Winter-
thour-Bauma, lo 4 mai 1875, et Bauma-Wald, le 15 octobre 1876,
le chemin de fer de Wiidensweil-Einsiedeln, le 1°F wai 1877, et le
chemin de fer de 'Emmenthal avec les sections Soleure-Berthoud,
le 26 mai 1875, et Berthoud-Langnau, le 12 mai 1881,

Dans cette période, s’ouvrirent encore & 1'exploitation les lignes
tessinoises du chemin de fer du Gothard, savoir Biasca-Bellinzone .
et Lugano-Chiasso, le 6 décembre, et Bellinzone-Locarno, le 20 dé-
cembre 1874, Mais une nouvelle période commenga pour les chemins
de fer gsunisses, lorsque, le 1°® juin 1882, le réseau principal du
_Gothard (Immensee-Biasca et Giubiasco-Lugano) et, le 14 décembre
1882, Cadenazzo-Pino furent mis en exploitation. L’achdvement de
cette ligne internationale de transit, qui ouvrait & travers la Suisse
une nouvelle route entre le nord et le sud de I’Europe, a eu pour
les chemins de fer suisses une importance considérable, comme on
peut s'en assurer par le tableau suivant. '

L’année avant l'ouverture du Gothard, .soit en 1881, les re-
cottes s’élevérent par kilomdtre de ligne, aux chiffres que voici (en
francs) :
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Longueur Trafic des
exploitée. voyageurs,

Km,
Central . . . 322
Chemin de fer de jone-
tion balois . . 5
Nord-Est . . . 541
Zurich-Zoug-Lucerne . 67
Union snisse . . 278
Jura-Berne . . .
Berne-Lucerne . } 350
Suisse occidentale . 599

Trois ans aprés l'ouverture du Gothard, en 1885:

Trafic des

Longueur Trafic des
marchandises,

exploitée. voyageurs.

Km.

Central (y compris le

chemin de fer de jonc-
tion balois . . 827
Nord-Est . . . 541
Zurich-Zoug-Lucerne . 67
Union suisse . . 278
Jura-Berne-Lucerne . 3850
Suisse occidentale . 599
Sud de PArgovie . b8
Ligne du Botzberg . 58
Gothard . . . 266

Cinq ans plus tard, en 1890:

Longueur Trafic des
exploitée. voyageurs.

KEm.
Central . . . 827
Nord-Est . . . 564
Zurich- Zoug-Lucerne . 67
Union suisse . 279
Jura-Simplon (y com-
pris le chemin de fer
du Brunig) . . 974
Sud de I’Argovie . 58
Ligne du Bbtzberg . b8

Gothard . . 266

12,085

13,209
9,474
18,830
11,640
9,323
9,251
3,270
11,183
18,562

15,406
11,176
16,616
18,023

11,059

3,346
14,073
17,492

Trafic des
marchandises,

18,089

37,176
14,457
10,765
11,895
13,144

4,968
13,310

19,909
14,368
14,458
14,592
11,885

10,763

16 588
28,764
24 688

Trafic des
marchandises.

24,788
17,678
18,097
17,033

13,674
19,084
86,421

30,269 -

Ensemble.

30,124

44,128
23,678
23,218
29,647
22,648
11,306
23,684

. Ensemble,

38,118
23,842
28,289
26,232
21,158
20,015
19,858
39,897
38,250

Ensemble.

40,194
28,854
34,713
30,056

24,783
292,429
50,494
47,761
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Et on 1894:
Longuenr Trafic des  Trafic des Ensemble,
exploitée. voyageurs. marchandises.
Km.
Central . 327 17,539 28,219 46,158

Nord -Est (y compns
Zurich-Zoug-Lucerne) 684 13,352 18,876 31,728

Union suisse . . 279 13,909 17,594 31,503
Jura-Simplon . . 927 11,956 15,519 27,475
Brunig . . b8 10,511 2473 12,984
Sud de l‘Arcrov1e . b8 8,776 21,462 25,238
Bétzberg (y compris .

Koblenz-Stein) . 84 11,506 27,367 88,873
Gothard . . . 266 19,568 38,708  58,276)!

Il ne faut pas oublier non plus que l'ouverture de la ligne de
PArlberg, le 20 septembre 1884 a eu la plus heureuse influence
sur nos chemins de fer; la Suisse participa en effet dans une plus
large mesure au trafic de transit de lest & l'ouest.

Outre les sections déja mentionnées, les lignes snivantes furent
ouvertes depuis 1882 : la ligne argovienne-lucernoise, plus tard le
chemin de fer du Seethal : Emmenbriicke-Beinwyl, le 3 septembre
1883 ; les scctions Beinwyl-Lenzbourg le 15 octobre 1883 et Bein-
wyl-Menziken, le 28 janvier 1887 ; la ligne du Val-de-Travers, de
Travers 3 St-Sulpice, le 23 septembre 1888; le chemin de fer du
Briinig jusqu'ad Alpnachstad, le 14 juin 1888, la section Alpnach-
stad-Lucerne, le 1°* juin 1889; le chemin de fer du Sud-Est, le
1er janvier 1890 (agrandi de la ligne Wtidensweil-Einsiedeln), et
le chemin de fer du lac de Thoune, le 1°F juin 1893.

A la fin de 1894, les petites lignes snivantes étaient en outre
en exploitation : le chemm de -fer de I’Uetliberg, depuis le 12 mai
1872, celui dn Bodeli, depuis le 12 aoat 1872, celui de Kriens &
Lucerne, depuis le 25 octobre 1886, (tendve-Annemasse, depuis le
1er juin 1888, Ponts-Chaux-de-fonds, depuis le 26 juillet 1889,
Langenthal-Huttwyl, depuis le 1°f novembre 1889, le chemin de
fer du Silthal, depunis le 8 aotut et le 1¢* décembre 1892, Vidge-
Zermatt, depuis le 3 juillet 1890 et le 18 juillet 1891, Neuchatel-
Boudry, depuis le 16 septembre 1892 et Yverdon-Ste- ClOlX, depuis
le 27 novembre 1893.

A cdté de 'établissement de ces chemins de fer & voie nor-
male, le réseau suisse ful ensuite complété par la construction des

1) Statistique des chemins de fer suisses.
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lignes suivantes d voie éfroite: chemin de fer d’Appenzell, tramway
d*Appenzell, chemin de fer de I’Oberland bernois, chemin.de fer
de la vallée du Birsig, Brenets-Locle, Frauenfeld-Wyl, Genéve-
Veyrier, Griitschalp-Miirren, Landquart-Davos, Lausanne-Echallens,
Central vaudois, Orbe-Chavornay, Rigi-Scheidegg, Saignelégier-
Chaux-de-fonds, Sissach-Gelterkinden, Tramelan-Tavannes, Voies
étroites & Gendve et chemin de fer de Waldenburg., Servent plus
particulierement aun trafic des touristes : les chemins de fer Arth-
Rigi, Brienz-Rothhorn, Generoso, Glion-Naye, Pilate, Rigi, Ror-
schach-Heiden, Schynige-Platte et Wengernalp.

L'étendue de toutes les lignes suisses & locomotives s’éle-
vait & la fin de 1894, & 3,400 km,; la longueur d’exploitation &
8,644 km., et le capital d’établissement & 1,182,258,354 francs,
laquelle somme comprend: 1,072,597,524 franecs, frais de construc~
tion pour les lignes en exploitation; 18,611,901 francs, dépenses pour
les lignes en construction et le matériel; 7,315,228 francs, pertes sur
I’émission d’actions; 71,108,366 francs, dépenses & amortir; 5,198,075
francs, dépenses pour affaires accessoires; 7,427,260. francs, solde & nou~
veau. Ce capital de 1,182,258,354 francs fut constitué de la maniere
suivante : actions, 398, 953 114 franesyobligations, 659,429,655 francs;
subventions avec dr01t condxtlonnel aux dividendes ou rembourse-
ment, 122,497,554 francs ; capital amorti et fonds de construction pro-
venant du produit de l’exploita.tion, ete,, 1,878,081 fr. -

Aux pertes dont il est question plus haut, se rapportant a la
premidre période de construction et s’élevant & fr. 50, 693,252
sont venues s'ajouter, jusqu's la fin de 1894,
les pertes suivantes:

Berne-Liucerne » 9,555,260
‘National . » 28,838,212
Eﬁ'retlkon-Hmwell -» 2,556,000 -
Sulgen-Gossau . . » 2,442,688
Rapperswyl-Pfiffikon . » 856,120

fr. 94,941,532 1)

Il faut y ajouter les 'pertes, dont le chiffre est encore-pré-:
ciser, du Generoso, du Brienz-Rothhorn et la ligne Ponts & Chaux-
de-fonds. :

Lors de la fusion de la Suisse occidentale avec le Jura-Berne-
Lucerne en aout 1889, les pertes suivantes se produisirent :

1) Statistique des chemins de fer suisses.
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a. Baisse des 170,000 actions de fondation de la Suisse occi-
dentale, de 500 francs. 4 200 francs, ce qui fait, en ne tenant pas
compte des bons de jouissance délivrés en méme temps, un mon-
tant de . . . fr. 51,000,000

Par 13, la plus gra,nde partxe des pertes
mentionnées 4 la page 27, lettre d, a été converte.

b. Sur la conversion de 112 '/, millions
d’obligations de la Suisse Occidentale en nou-
velles obligations 8 '/, “/o, une perte de 2 °/o
au change . » 2,250,000

¢. Perte aun change sur 14 mllhons de nou-
velles actions de fondation du Jura- Slmplon an
cours de 97 9/, » 420,000

d. Sur l’échange de 28 000 anciennes ac-
tions privilégices de la Suisse Occidentale en
nouvelles actions du Jura-Simplon, une perte

de 20 francs par action . . . . .o 560,000

fr. 54,280,000 !)

Tndépendamment du fait que cette liste n’est pas compléte et
ne contient que les articles les plus importants, il faut, comme on
Pa remarqué plus haut, ajouter & ces pertes subies sur des chemins
de fer liquidés ou repris par d’autres compagnies, les autres per-
tes souffertes par les compagmes exxsta.ntes sur les actions et obli-
gations.

- Ces pertes sont les suivantes (chiffre rond):

a. Central.
Sur les émissions d'actions . . fr. 1,535,000
109/, lors de I'emprunt de 12 millions en 1857 . » 1,200,000
4 % lors de emprunt de 5 millions en 1871 . » 200,000
8 %, lors de l'emprunt de 20 millions en 1874 . 5 1,600,000
(Part des emprunts communs faits avec le
Nord-Est).
26 "/4 0/0 lors de Pemprunt de 28,669,000 fr. en
7,670,000

>
8 Y, °/o lors de l’emprunt de 20 millions ‘en 1880 » 1,700,000
8 9/, lors de l'emprunt de 21 millions en 1883 . » 1,680,000
79/, lors de I'emprunt de 6 millions en 1884 » 420,000
2 1/, 9/, lors de P'emprunt de 3 millions en 1884.. » 75,000

fr. 16,080,000

1) Actes concernant la fusion de la Suisse Occidentale et du Slmplon
avec le Jura-Berne- Lucerne Aot 1889.
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b. Nord-Est.
Sar les émxssxons d’actions . . . fr. 700,000
879/, lors de l'emprunt de 25 millions en 1874 . » 2,000,000

(Part des emprunts communs).
16,2 9/, lors de Yemprunt de 110 millions en 1876 » 17,800,000

fr. 20,500,000

c. Union suisse.

Sur 'émission de 25,000 obligations 8 %/, & 500
fr., et de 25,000 actions privilégiées- an lien
de 20,000 actions de fondation en 1859 . fr. 5,750,000
d. Suisse Occidentale-Simplon, jusqu'a la fin de 1886.

Sur les actions . . fr. 18,100,000
Sur les obllgatlons de 139 ‘/4 mllhons . » 43,800,000

fr. 56,900,000

e. Jura-Berne.

(D’apres la fixation des comptes en 1884) sur les

actions. . fr. 585,000
Sur le capltal-obhgatlon . . . .. . <« 2580000

fr. 8,115,000

f. Gothard.

Sur les actions . . fr. 2,970,000
Sur 90 millions d’obhgatlons, Jusqu en 1896 » 11,930,000

fr. 14,900,000

Ainsi, pour la totalité de ces compagnies, les pertes de cours
sur les émissions d’actions et d’obligations s’élévent & plus de 110
millions de francs, non compris les frais d’émission, etc. Le déficit
de ces compagnies égale done la somme qu’elles ont & rembourser
et pour laguelle elles paient des intérets, §'il est parfaitement vrai
que ces pertes ne sont qu'une autre forme des intéréts & payer,
puisque les compagnies avaient le choix d’accepter un taux
plus élevé sans perte de cours, ou un taux plus bas avec
un’ moindre capital, il n'en reste pas moins que, par suite de leur
solvabilité temporairement douteuse, les chemins de fer n’ont pu se
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procurer de l'argent qu'au prix de sacrifices extraordinaires, et de-
meurent accablés de charges excessives, qui les empéchent de temir
tout le compte qu’il faudrait des intéréts du public. Si les chemins
de fer avaient été construits par 1’Etat, la Confédération, sans
doute, aurait da compter aussi avec les fluctuations du marché,
mais elle n'aurait pas subi des pertes aussi considérables que les
chemins de fer privés, fractionnés en un grand nombre d’entrepri-
ses et se faisant mutuellement concurrence. Elle eat été plus capa-
ble d’accorder des facilités de trafic, sans nuire & ses propres inté-
réts. Que la difficulté de se procurer de l'argent ait ét6 un sérieux
obstacle & l'établissement prompt du réseau des chemins de fer
suisses, c¢’est ce qui n'a ‘pas besoin d'8tre plus amplement dé-
montré. -

Outre les lignes & locomotives, la Suisse comptait encore, & la
fin de 1894, les chemins de fer spéciauz suivants:

1. Chemins de fer funicvlaires: Beatenberg, Bienne-Macolin, Biir-
genstock, Ecluse-Plan, Giessabch, Giitsch, Lausanne-Ouchy, Lauter-
brunnen-Griitschalp, funiculaire de Lugano, celui du Marzili & Berne,
Ragaz- Wartenstein, Salvator, St-Gall-Miihleck, Stanserhorn, Terri-
tet-Glion et Zurichberg, avec un capital total d’établissement de
9,823,285 francs et une longueur totale d’exploitation de 15,105 km.

2. Tramways: tramways de Berne, tramway électrigue de
Zurich, tramway de Neuchatel-St-Blaise, Stansstad-Stans, Monte
Generoso, Miirren, tramways suisses & Gendve (ancien réseau et
Saconnex-Champel) et & Bienne, tramway électrique Vevey-Chillon,
et tramway zurichois, avec un capital total d’établissement de
7,357,258 francs et une longueur totale de 66,71 km,

Il faut y ajouter 78,999 m. de voies de raccordement privées
& voie normale et 911 m. de lignes semblables & voie étroite, avec
des installations industrielles.

Tel est, succinctement exposé, le développement qu’ont pris
les chemins de fer suisses sous le régime des compagnies privées.

Les administrations éirangéres suivantes possédent sur terri-
toire sunisse :

1. les chemins de fer d’Etat badois: la gare .du chemin de fer
badois & Bale, les lignes Bale-Leopoldshdhe, Bale-Grenzach,
Enzmgen-Thayngen et Bale-Stetten (autrefms chemin de fer
de la vallée de la Wiese);

‘2. les chemins de fer de I'Etat autrichien (autrefois chemin de
fer du Vorarlberg) : les sections Buchs-Schaan et St-Mar-
grethen-Lustenau ;
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3. le chemin de fer Paris-Lyon-Méditerranée: la gare de Ge-
ndve et la section Gendve-La Plaine.

3.
Essais de nationalisation.
. ) a.
Echéance de rachat de 1883/1888, prévue par les concessions.

Pour la premidre fois depuis la promulgation de la nouvelle
loi gur les chemins de fer, la Confédération avait & décider, avaat
le 1°f mai 1883, si elle ferait nsage du droit, que lni conféraient
les concessions, de racheter au 1°° mai 1888 un certain nombre
de lignes de chemins de fer suisses. La question du rachat, ainsi
posée au Conseil fédéral, fit de sa part I'objet d'une étude appro:
fondie dans le messago du 6 mars 1883!). Il y expose que, pour
tous les chemins de fer, les frais de premier établissement avaient
été évalués trop hant et que la Confédération, en cas de rachat,
serait- obligée de demander une réduction d’environ 85 millions;
que la moyenne des dividendes payés par les compagnies pendaut
les dix dernidres années était trop élevée proportionnellement au
produit net et qu'il fallait désormais fixer les prévisions & une
chiffre plus bas; qu'enfin, avec le mode de rachat prévu par les
concessions et le défaut de dispositions légales permettant de fixer
le prix de rachat, rien ne garantissait que celni-ci correspondrait
4 la valeur réelle et an rendement des lignes. Aussi le Conseil
fédéral arriva-t-il & la conclusion que, pour le moment, le rachat
des lignes ne pouvait pas 6étre entrepris sans exposer la Confédéra-
tion & de gros risques financiers et qu’il était, partant, superflu
d'examiner les antres motifs militant pour et contre la reprise des
chemins de fer par la Confédération; en revanche, la sauvegarde
des intéréts économiques et sociaux que les chemins de fer sont
appelés & assuver, ainsi bien que la protection du crédit national
exigent que la gestion financidre des compagnies soit soumise au
controle légal de I'Etat.

Le Conseil fédéral avait constaté que, d’aprés la statistique
des chemins de fer suisses, les frais d’établissement calculés con-
formément aux concessions pour les diverses lignes, d’une part, et
le produit net pendant 25 ans, d’autre part, donnaient les résultats
ci-aprés:

1) Feuille fédérale 1883, I, page 255.
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Produit net

Chemins de ter “Frais d’établissement maltiplig par 25.
Centfral . . . . . . 114,812,763 126,578,125
Ligune baloise do Jonctxon .o 1,986,415 1,465,325
ngne de ’Emmenthal . . . 4,418 821 1,086,975
Jura-Berne . . .. . . . . 66,099,063 27,646,300
Berne-Lucerne . . . . . , 9.236,488 1,641,250
Nord-Est . . . .« . . 145425947 121,669,725
Ligne du Botzberg .+ . . 24400,632 17,362,325
Suisse occidentale et Simplon . 206,310,247 187,817,225
Bolle-Romont, . . . . . . 2,800,786 772,725
Union-Suisse . - . . 85,318,779, 52,148,750
Grenzach- Bale-Leopoldshohe ? ?

Ligne du Wiesenthal (Bale -fron-

tidre) . .o 484,015 ?
Gendve-La Plame e . 14, 203,247 -8,992,100
675,497,208 492,180,825

Il résultait de ces chiffres que, le Central excepté, les frais, -
d'établissement -étaient plus élevés que le rendement de 25 années.
Toutefois, le résultat ne variant pas proportionnellement, alors méme
qu'il serait tenu compte des sommes fournies par le Central, et les
chiffres du rendement ne représentant qu’une moyenne, il fant ad-
mettre comme prix de rachat pour le réseau entier, fixé & 'amiable
ou par jugement, un total de 675 millions. Or, dans la premiére
partie du message il est démontré que les comptes de construction
de la Suisse occidentale, du Jura-Berne, du Central, du Nord-Est
et de I'Union-Suisse, devraient &tre réduits de 70 millions au moins?).
Si 'on ajoute le produit des lignes dont les bilans n’avaient pas
6té spécialement vérifiés, le total de la réduction que la Confédéra-
tion serait obligée de demander pour le capital d’établissement,
s'éleverait & 85 millions au minimum. Mais un jugement ne pour-
rait intervenir aun sujet de ces importantes différences qu'une fois
le rachat définitivement - dénoncé et, de plus, on ne saurait sur
quelle loi asseoir un tel jugement; le calcul du produit net dépen-
dant du mode suivant lequel est établi le compte de construction,
les erreurs dont celui-ci était entaché devaient causer sur ce point
la méme insécurité.

L'Assemblée fédérale se rallia & Popinion du Conseil fédéral
et le 21 décembre 1883, elle vota la loi fédérale sur la compta-
bilité des chemins de fer, qui avait pour but d’apporter la régula-
rité dans les bilans des compagnies et d’empécher que le compte

) La vérification des bilans de ces cinq compagnies & laquelle il
fat procédé & la fin de 1884, donna un dépréciation de 105,953,163 francs.
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de construction fit indament grevé. L'arrété, portant qu'il ne serait
fait pour le moment aucun usage du droit de rachat, fut adopté
par le Conseil des Etats le 4 avril, sans qu'il eat été fait
d’aatre proposition, par le Conseil national, le 21 avril 1888, par
67 voix contre 59; la majorité de la commission du Conseil national
avait proposé de dénoncer, en vertu des concessions, le rachat du
Central, y compris les parts de cette compagnie & d’autres lignes,
le Central étant Pentreprise dont le produit net capitalisé dépassait
le capital d'établissement, ce qui otait, pour le rachat, toute im-
portance & la rectification du compte de construction. Mais la majo-
rité du Conseil national était d’avis que la question n'était pas
élucidée an point de permettre une décision positive, et ce premier
essal de nationalisation, bien qu'il ne fut tenté que pour une hcne,
échouna.

De' tout temps, le Conseil fédéral a considéré la reprise des
chemins de fer par la Confédération comme désirable; c'est ainsi
qu’en conformité d’un rapport de son Département des Postes et
des Travaux publics du 15 avril 1857 1), il avait, par message du
- 17 juin 1857 déja, soumis & I’Assemblée fédérale le projet de loi
cl-aprés:

Art. 1, Les fonds fédéraux disponibles qui ne sont pas affectés
4 des buts spéciaux ou & des fondations, peuvent aussi étre em-
ployés & l'achat d’actions de chemins de fer.

Art. 2. Il ne sera acheté que des actions de chemins de fer
suisses déja émises qui ont un cours pubhquement coté sur des
places suisses ou étrangdres.

Art. 8. Ancune action ne peut étre revendue sans I'autorisation
de I'Assemblée fédérale.

Alors déja on faisait valoir que tous les Etats voisins avaient
ou auraient des cheming de fer d’Etat dans un avenir peu éloigné.
« La réversion gratuite des lignes de chemins de fer ou l'amortis-
sement snccessif du capital par le produit de l'exploitation permet
3 ces Etats de réduire les frais de transport bien plus que ce n'est
le cas 14 ou Vamortissement du capital d’établissement ne se fait
pas. Si nous ne marchons pas de pair avec 1'étranger, tous les trans-
ports seront plus chers en Suisse qu’ailleurs; nos lignes resteront
comme frappées d’un droit de passage, qui ne gréve pas les lignes
étrangdres, Les effets facheux que cet état de choses aura sur notre
industrie et sur toute notre économie nationale sautent aux yeux. s
Ce mode d’achat des actions devait rendre peu & peu la Confédéra-
tion propriétaire des chemins de fer.

1) Message susvisé du 6 mars 1883, pages 297 et 298,
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Toutefois, I'entente ne put se faire sur ee projet au sein de
I'Assemblée fédérale et, depuis cette époque, les procés-verbaux offi-
ciels ne parlent plus ni de rachat ni de mesures destinées & le pré-
parer. L’opinion publique n’en’ continua pas moins 2 s’occuper ‘de
la question. En 1862, parut la brochure: < Le rachat des chemins
de fer suisses par J. Stiampfli, président de la Confédération. » En
1863, Bartholony publie sa « Note adressée & M. le président et
MM. les membres du Conseil fédéral », en 1868, Bonna son < Projet
pour la centralisation du service et le rachat des chemins de fer
suigses, » En 1869, M. le Dr 8. Kaiser fait paraitre « La Confé-
dération et les chemins de fer; contribution & I'étude de la ques-
tion des chemins de fer suisses »; en 1874, M. le Dr Alfred Geigy,
& Bale: « Quelques éclaircissements sur les chemins de fer suisses. »
En 1877, M. le député aux Ktats Zschokke adressa au Conseil fé-
déral un mémoire imprimé relatif & l'exploitation des chemins de
fer suisses sous la direction de la Confédération et, la mome annde,
M. le conseiller national Dietler traita dans la 4m° livraison des
« Schweiz. Zeitfragen » la question des chemins de fer suisses, ¥
compris le rachat. En 1878, Stimpfli préconisa de nouveau la re- .
prise et 1’exploitation des chemins de fer par la Confédération. Enfin,
en 1882, MM. le député aux Etats Zschokke et S. Kaiser, conseil-
ler national reprirent Ja question dans leur ¢ Amélioration dans les
chemins de fer suisses au moyen de l'unification de l'exploitation. »
Nous avons vu que ces diverses publications ne gagnérent pas I'o-
pinion publique & un rachat méme partiel.

b.

Négociations au sujet de I'achat des chemins de fer
du Nord-Est 1887/1888.

Bans se laisser décourager, le Conseil fédéral continua & cher-
cher les voies et moyens propres & faire rentrer les chemins de fer dans
le patrimoine national. Son opinion était alors que le rachat opéré
selon les concessions était financiérement impossible et que le seul
moyen d’aboutir était de recourir & une convention déterminant le
mode d’acquisition; aussi saisit-il 1’occasion pour entrer en négo-
ciations avec 'administration du chemin de fer du Nord-Est au sujet
de la reprise de cette ligne par la Confédération. Le résultat de ces
négociations .fut consigné dans un projet de traité qui a ét6 soumis
4 la direction du Nord-Est par lettre du 18 janvier 1888. A teneur
de ce projet, la compagnie du Nord-Est cédait & la Confédération
tout son aveoir mobilier et immobilier, sans aucune exception
quelconque, y compris le chemin de fer de Zurich & Lucerne et
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la part aux lignes communes (Botzberg, Argovie-Sud et Woh-
len-Bremgarten) ainsi que les fonds existants et le solde actif do
compte de profits et pertes de 1'année 1887. La Confédération pre-
nait cette propriété dans 1’état ou elle se trouverait an moment du
transfert, avec tous les droits y attachés et avec I'obligation d’exé-
cuter tous les engagements de la compagnie du Nord-Est. Mais elle
réservait d'ine maniére absolue ses droits de souveraineté  1'occa-
sion de ce transfert. Comme prestation, la Confédération devait payer
& la compagnie, en obligations fédérales portant intéret a 3 1/, %/,
et calculées au pair, 600 francs pour chaque action de priorité et
500 pour chaque action de fondation, les intéréts courant du 1e*
janvier 1887. Le capital était remboursable en 70 ans au plus et
par acomptes annuels d'au moins 500,000 franes. Les actions de
priorité devaient recevoir les dividendes qui leur avaient été attri-
bués pour les années 1880 & 1886 inclusivement, avec les intérots,
et de plas 80 francs pour 1887. La lignidation, faite aux frais de
la Oonfédération, devait étre confiée par la compagnie b ses direc-
teurs et opérée, d’accord avec le Conseil fédéral, en conformité des
clanses de la convention. La Confédération s’engageait & prendre 3
son service les directeurs, fonctionnaires et employés, en leur don-
nant, autant que possible, une zituation équivalente; elle assumait

" . en outre l'obligation de réorganiser et de consolider les caisses de

pensions et de secours. Le projet de convention devait etre ratifié
par l'assemblée générale jusqu'sa fin février 1888, par 1'Assemblée
fédérale jusqu’s fin juin 1888, etf, en cas d’une demande de refe-
rendum, définitivement par la Confédération, jusqu'a la fin de
Iannée 1888, faute de quoi la convention devenait caduque.

En dehors des motifs d’ordre général militant en faveur de la
nationalisation, la situation spéciale dans lagnelle se trouvait alors
la compagnie du Nord-Est avait engagé le Conseil fédéral & con-
clure ce traité,

En effet, avec l'ouverture de la ligne Turgi-Waldshut, qui
eut lien le 18 aoat 1859, le réseau primitivement concédé se trou-
vait terminé avec mne longueur de 178 kilométres et un capital
d’exploitation de 50,037,085 francs (y compris les bateaux a va-
peur sur le lac de Constance); la compagnie ne tarda pas & établir
de mnouvelles lignes, Le 1°* juin 1864, fut ouverte la ligne Zu-
rich-Zoug-Lucerne, dont la construction devisée & 12 millions était
» teneur de la convention du 14 décembre 1868, mise pour une
moitié & la charge du Nord-Est, pour autre wmoitié & celle des
cantons de Zurich (3,200,000 francs), Zoug (800,000 francs) et
Lucerne (2,000,000 francs) #). Vient ensuite la construction faite

1) Recueil des chemins de fer, IV, 833,
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avee l'aide du canton de Zurich et des contrées intéressées, de
I’embranchement d'@Erlikon &4 Bitlach et Regensberg (livré & lex-
ploitation le 1e* juin 1865). La compagnie établit seule le Romans-
horn-Rorschach (ouvert le 15 octobre 1869) et le Romanshorn-
Constance (ouvert le 1°F juin 1871).

Lorsqu'il s'est agi d’assurer I’établissement de la ligne du Go-
thard, la compagnie du Nord-Est et avec elle celle da Central
contribudrent au capital de construction pour une somme de trois
millions et demi, & laquelle elles ajoutérent plus tard une subven- -
“tion supplémentaire de 3/, de million; en outre, elles se chargdrent
de Vétablissement des voies d'acceés en construisant en commun
Bale-Brugg (ligne du Botzberg) et Rupperswyl, soit Brugg-Woh-
len, Rothkreuz-Immensee (chemin de fer du sud de 1'Argovie); la
premidre ligne fut ouverte le 2 aont 1875, la seconde par trongons
les 24 juin 1874, 1¢* juin 1875 et 1°* décembre 1881. Mais, comp-
tant que le trafic se développerait dans les mémes proportions que
jusqu’alors et pour 8tre & méme de soutenir la concurrence dont
le menagait le chemin de fer national, le Nord-Est sétait engagé
en outre & construire les lignes ci-aprés : Winterthour-Koblenz,
Koblenz-Stein (pour moitié), Wohlen-Bremgarten (pour les ?/; en-
viron), le chemin de fer de la rive gauche du lac de Zurich, Thal-
weil-Zoug, Biilach-Schaffhouse, Dielsdorf-Niederweningen, Nieder-
glatt-Baden, Effretikon-Hinweil, Sulgen-Gossau, Etzweilen-Schaff-
house, le chemin de fer de la rive droite du lac de Zurich et Glaris-
Lintthal. La participation du Nord-Est & toutes ces entreprises avait
été devisée & 82,655,000 francs, somme que, lors de la mise & exécu-
tion des travaux, on constata avoir été évaluée beaucoup trop bas

Jusqu’a l'année 1882, les dépenses portées au compte de cons-
truction atteignirent fr. 183,411,233. 62 au lien de fr. 76,148,393. 50
(1871) et il restait encore & construire :. Thalweil-Zoug, le chemin
de fer de la rive droite du lac de Zurich, Ktzweilen-Schaffhouse,
Dielsdorf-Niederweningen, Eglisau-Schaffhouse et Xoblenz-Stein.
Grace a d'énormes sacrifices, on avait pu réunir les fonds néces-
saires pour terminer les autres projets; pour les six lignes ci-des-
sus, il fut impossible de les trouver. En 1877 déja, les intéressés
avaient déclaré remoncer & faire valoir leurs droits jusqu’en 1886.
Le 14 février 1878, ’Assemblée fédérale accorda en conformité une
prolongation de délai et chargea le Conseil fédéral de décider si, &
Pexpiration de ce terme, le Nord-Est serait dans une situation as-
sez raffermie pour entreprendre, conformément & ses engagements,
la construction de ces lignes et dams quel ordre cette comstruction
devrait étre effectnée ?).

1) Recueil des chemins de fer, V. 28. -
Feuille fédérale suisse. Annéde XLIX. Vol. 1. 47
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Dats la suite, le Nord-Est acquit, le 1°F juin 1880, de la li-
quidation du Chemin de fer national, le trongon occidental (Win-
terthour- Aarau-Zofingue) pour 8 millions de francs et le 1°F octo-
bre 1880, pour la méme somme, le trongon oriental (Constance-
Singen-Winterthour).

Le Conseil fédéral fit alors examiner par des experts Vimpor-
tance, an point de vue financier, des lignes du moratoire; la con-
clusion des experts fut que les frais de construction des lignes
du moratoire devraient étre fixés & 388,461,600 francs et la perte
résultant de lear exploitation & 1,741,911 francs. Ensuite de recti-
fications diverses, les frais présumés de la construction se trouve-
rent réduits & 84,558,000 franes et le déficit annuel d’exploitation,
y compris le service des intérets, 4 1,200,000 francs, cela dans
Phypothdse que toutes les lignes du moratoire seraient exécutées
en conformité absolue des clauses des conventions passées avec le
Nord-Est. Aux yeux du Conseil fédéral, il était toutefois hors de
doute qu'une convention intervenue entre une compagnie de che-
mins de fer et un tiers relativement & la construction d'une ligne,
n'obligeait pas la Confédération & accorder la concession de la li-
gne, ni, s’agissant d'une concession déjd octroyée, & prolonger un
délai expiré. L'acquisition du Nord-Est par la Confédération ne de-
vait modifier en rien la situation créée par les contrats relatifs a
la construction des lignes du moratoire, mais d'autre part, elle
laissait intacts les droits de I'Etat, auxquels il n’est pas loisible &
la Confédération de remoncer et qui réglent les conditions anxquelles
est subordonnée la réalisation de toute entreprise de chemins de
fer. D’ol résulte manifestement gu'on ne pourrait faire valoir en
justice les droits & la construction d’une ligne, droits qu'on prétend
faire dériver des contrats de construction, que si I'Etat a donné
son assentiment & cette construction et si les concessions et les pro-
longations de délais nécessaires. ont été accorddes. Or, la Confédé-
ration a ses motifs pour procéder de son plein gré et nullement
par respect des conventions passées par le Nord-Est, & la construc-
tion des lignes qu'elle a précédemment concédées; mais de pareils
motifs n’existant pas pour la ligne Thalweil-Zoug qui n’est au bé-
néfice d’ancune concession pour le territoire du canton de Zoug,
la Confédération doit se réserver toute sa liberté d'action en ce
qui concerne cette ligne, cela d'autant plus que la construction de
ce chemin de fer pourrait compromettre gravement ses intéréts :
en effet, de 1'avis"des experts, & établir la ligne couterait 9,188,800
francs et la perte annuelle de I’exploitation serait de 606,758 francs,
soit 560,814 francs. Le seul avantage de ce tracé serait d’abréger
de 5 kilomdtres la jonction de Zurich & Zoug; ce serait le payer
bien cher. Mais, étant admis ‘qu’il soit fait abstraction de la ligne
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Thalweil-Zoug, 1'achat du Nord-Est aux conditions stipulées dans la
convention intervenue, ne serait donc pas une mauvaise opération.

Le point de vue du Conseil fédéral souleva toutefois une vive
opposition dans les contrées intéressées ; on prétait & la Confédé-
ration lintention de vouloir, sinon abandonner, au moins retarder
pour longtemps la comstruction des autres lignes du moratoire et,
en présence de ces préoccupations, qui se firent jour dans l’AS-
semblée fédérale pendant la session de décembre 1887 & l'occasion
d'une interpellation, le Conseil fédéral dut reconnaitre que son
projet n’avait que peu de chance d’étre adopté par les chambres.
Aussi, quand 'assemblée générale du Nord-Est, dans sa séance du
25 février 1888, subordonna son adhésion au traité & la condition
que ’échange des actions aurait lien & bref délai et qu’ume légere
bonification serait aecordée aux actions de priorité, le Conseil
fédéral déclara-t-il les négociations d’achat rompues. Cet essai de
nationalisation par voie de convention avait donc échoué 3 son
tour. -

C.
Achat d’actions de priofité du chemin de fer du Jura-Simplon, 1890.

Lorsque les chemins de fer de la Suisse occidentale fusionns-
rent avec le Jura-Berne-Lucerne, par traité du 16 aoat, soit des
11/12 octobre 1889, pour former la compagnie du Jura-Simplon,
un autre moyen s’offrit propre & préparer la nationalisation du
réseau des chemins de fer suisses. Dans son message du 30 mai 1890,
concernant l'achat d'actions de priorité des chemins de fer du Jura-
Simplon, le Conseil fédéral a fait ressortir I'importance des consé-
quences de la fusion pour la politique snisse en matidre de chemins
de fer. Il ne s’agissait pas seulement d'un accord intervenu entre
compagnies de chemins de fer gui auraient & exploiter le résean
suisse de beaucoup le plus considérable; 'étendue et 1'inflaence des
cantons intéressés revétaient ici des proportions sprciales. La par-
ticipation décisive du canton de Berne a la création du Jura-
Berne-Lucerne, Vinfluence prépondérante qu'en sa qualité de plus
fort actionnaire, il avait exercée sur l'administration de ce ré-
seau, avaient donné & celui-ci le caractdre d’un chemin de fer
. d’Etat. Par leur ratification de la fusion, les autorités et le pen-
ple bernois approuvaient & la fois la politique jusquw’alors suivie et
le but gu'ouvertement poursuivait la fusion; le canton de Berne
pensait avoir associé & sa politiqgue de nationalisation les cantons
de Fribourg, Vaud et Valais, tandis que ceux-ci s’assuraient le
concours du plus grand canton en vue du but qu'ils cherchaient
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depuis si longtemps & atteindre : le percement du Simplon. A
c0té de l'influence que quatre cantons, avec une population d'un
million d’ames, sont & méme d'exercer dans le domaine légis-
latif et national, il faut tenir compte de l'intéret direct qui les
- lie & la nouvelle compagnie. En 1889, ces cantons possédaient
77,000 actions qui représentaient un chiﬂ're égal de voix & I'assem~
blée générale des actionnaires et avaient encore 19 voix-sar 50 a
60 au conseil d’administration. L'importance meéme de I'influence
ainsi acquise par ces cantons dans les affaires de -chemins de fer
devait fatalement affaiblir 'action de la Confédération pour peun
que celle-ci vint & manquer de la volonté et de I’énergie néces-
saires pour prendre & son tour la situation & laquelle elle a
droit. « La Confédération sera & I’égard de la ‘compagnie fusionnée
en état de subvenir aux obligationg qui résultent pour elle du
nouvel état de choses, mais elle ne sera pas en mesure de remplir
la tache que l'avenir lui imposera impérieusement. Car les fusions,
aussi longtemps qu'elles ne constituent pas l'acheminement 2 la
natlonahsa.tlon, apportent un résultat inverse puisqu'elles fortifient
la puissance des compagnies et l'influence des cantons an détriment -
de celle de la Confédération. »

Pour éviter ce danger, I'Assemblée fédérale, lorsque le 19 dé-
cembre 1889 elle approuva le transfert des concessions » la com-
pagnie fusionnéde, eut soin de stipuler en faveur de la Confédération
le droit de racheter I'ensemble de toutes les lignes au 1 mai 1903,
avec la faculté de pouvoir de cette date, racheter en tout temps,
et & Dexpiration d'un délai de deux ans si la construction de la
ligne du Simplon jusqu'a la frontidre italienne venait & étre déeré-
- tée par la Confédération. Mais le moment paraissait alors mal
choisi pour exercer le droit de rachat et les circonstances ne se
prétaient pas & un achat de gré & gré; en revanche, l'article 6
de la loi sur la comptabilité permettait & la Confédération d’en-
trer, en qualité d’associé, dans la société et de prendre part a sa
gestion. L'Etat, en effet, a, dans l'assemblée générale, une voix
pour chacune de ses actions; il n’est pas soumis aux restrictions
du code fédéral des obligations qui limite le droit de vote d’un
seul actionnaire au cinquidme des voix représentées. Le droit de
vote illimité dont jouit I’Etat Ini permet non seulement de défen-
dre l'intérat général vis-a-vis des actionnaires, qui représentent des
intérets particuliers, mais encore, le moment venu, en acquérant
la majorité, d’arriver & la reprise du chemin de fer. Il avait été,"
sur la demande de 1'Assemblée fédérale, introduit & ce sujet une
clause expresse dans les statuts du Jura-Simplon.

Le Counseil fédéral saisit donc I’occasion quand le canton de
Berne se déclara disposé & vendre 30,000 actions de priorité du
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~ Jura-Simplon; il les acquit par convention du 19 mai 1890, fai-
sant ainsi, disait-il, un pas important vers l'acquisition définitive
des chemins de fer du Jura-Simplon. Le prix d’achat fut fixé &
600 francs par action payables en titres de rente 3 o/0, titres
donnés et acceptés en paiement am cours de 90 °/,. La jouissance
de la rente commencait an 1°° janvier 1890, La Confédération
s'est réservé le droit de rembourser ces titres de rente au pair &
une date d’échéance de l'intérét, en totalité om par séries, moyen-
nant avis donné douze mois d’avance. Par arrsté fédéral du 27 juin
1890, le contrat d’'achat passé avec le canton de Berne le 19 mai
1890 fut approuvé; la Confédération fut autorisée & acquérir d’au-
tres actions de priorité du Jura-Simplon & condition que le
prix ne dépassit pas le chiffre porté au contrat. Il devait étre
tenu un fonds spécial des excédents présumés résultant de la diffé-
rence entre les dividendes annuels et les arrérages & payer; un
arrété fédéral spécial aurait 3 déterminer I’emploi de ce fonds.

Ce fonds spécial, qui figure au compte d’Etat sous le titre de
<« Fonds des chemins de fer », était en.1890 :

Recettes. -

Dividende de 1890 sur 67,222 actions Jura-
Simplon & fr. 22. 50 . . fr. 1,512,495, —

Intérets 81/, 9/, sur compte- courant a.uprés de
la caisse d’Etat fédérale . fr. 17,776, —
Intérats moratoires & 8 f/; %,
du 15 décembre 1890 au 15
janvier 1891 sur fr. 5,293,167 > 15,487. 90

fr. 83,218. 90

moins : Intéréts a 3 4/, 9/, du 15
au 31 décembre 1890,
sur fr. 15,879,500, —
4 bonifier an cowmpte
de capital pour recti-
fier le chiffre de la
perte de cours . . » 22,800. —
_ > 10,413. 90
Agio sur papier sur Paris . . .. s 5,851, 47

fr. 1,528,260. 37




672

Dépenses.

Intérets de la remte 3 °/0, pour 1890 sur

fr. 42,868,000 . . fr. 1,286,040, —
Prorata d’intérets sur 2920 actlons achetées con-

tre espéces . . . . > 62,765, 77
Bonifications d’intérsts, ports et frals, etc. . » 2,870. 68
Exeédent net, & reporter comme réserve d’amoy-

tissement . . . . . . . » 176,583, 92

fr. 1,628,260. 37

Pour la période de 1890 & 1895, le produit de ce fonds spé-
cial a été selon le compte d'Etat:

Excédent net. Excédent des dépenses.
T'r. Fr.
1890 . . . . 176,583. 92 —
1891 . . . . 116,962. 20 —
1892 . . . . — 822,551, 81
1893 . . . . - 30,408. 05
1894 . . . . 199,879. 99 —
1895 . . . . 172,950. 02 —_
) 666,376. 13 852,954, 86
1890/95 . - . . . -— 186,578. 78

Tl est certain que l'exercice de 1896 donnera un dividende de
fr. 22, 50 par action de priorité, de sorte que le déficit des années
maigres se trouvera compensé; selon toutes probabilités, il y aura
4 Pavenir aussi une moyenne d’excédents nets.

Mais le résultat est bien moins favorable si ’on compare sim-
plement le produit des actions de priorité avec les dépenses résul-
tant du paiement des arrérages, comme le fait le tableau suivant:

Nombre des actions. Dividendes, Recettes. Dépenses, Différences.
1890 67,222 fr. 22. 50 fr. 1,512,495 fr. 1344440 4 fr. 168,055
1891 77,000 » 12, — » 925080 » 1,541800 — » 616,720
1892 77,00 » 7.50 » 578185 »- 1541800 — » 963,625
1893 77,0900 » 20. — » 1,541,800 > 1541800 —
1894 77,090 » 22.50 » 1,734525 » 1,541,800 4 » 192,725
1895 77090 » 22.50 » 1,734,525 » 1,541,800 4 » 192,725
1896 77,000 » 22.50 » 1,734,525 » 1,541,800 -+ » 192,725

fr. 9,761,125  fr. 10,595,240 — fr. 1,580,345
+ » 746,230

Excédent des dépenses  fr. 834,115
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En réalité, les résultats sont encore un peu moins favorables,
attendu que le dividende n’est payé que le mois apres la cloture
de l'exercice annuel, tandis que la rente est payable par tiers en
janvier, mai et septembre, ce qui donne une notable perte d'inté-
réts,

La différence avec le compte du fonds des chemins de fer pro-
vient de ce que ce dernier, outre les sctions de priorité du Jura-
Simplon portées & Yinventaire pour 46,124,610 francs, posséde
encore pour 14 millions d’autres va,leurs dont le rendement est
satisfaisant.

La Confédération possédalt a la fin de 1895 77,090 actions
de priorité; en effet, outre celles achetées au canton de

Berne . oL . . . . . 80,000
elle en a a,cquls en 1890 . . . . .- . 87,222
et en 1891 . . . . . . . . . 9,868
77,090
Payées en titres de rente de 600 francs . . . . 78,302
contre espéces, & 573 franes . . . . . . 4,788
77,090
d.

Négociations au sujet de Pachat du chemin de fer du Central
en 1891

L’arrété fédéral du 27 juin 1890 déerétant 'achat d’actions
de priorité du Jura-Simplon obtint 'adhésion -du peuple; aucune
demande de referendum ne fut faite et le Conseil fédéral ne vit
pas d’inconvénient & persévérer dans Ja voie qu'il s'était tracée.
Un consortium de maisons de banque allemandes et suisses lui
avait offert des actions du chemin de fer du Central. Les négocia-
tions aboutirent & la conclusion du traité du 5 mars 1891, &
teneur duquel le consortium livrait au Conseil fédéral ecinquante
mille actions du chemin de fer Central suisse et recevait comme
contre-valeur des titres de rente fédérale 8 °/, au montant capital
de 50 millions de francs. 40,000 actions devaient étre livrées lors
de Ventrée en vigueur du contrat, le solde, soit 10,000, jusqu’au
31 décembre 1891. Les actions devaient 8tre cédées par les ban-
ques avec le coupon de 'année 1891; en revanche, les titres de
rente & remettre par la Confédération devaient porter intéret &
raison de 80 francs par an A partir du 1°F aout 1891. Ces titres
de rente devaient étre entidrement conformes quant aux droits et
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obligations qu’ils créaient aussi bien qu'ad la forme, aux titres de
rente fédérale émis en 1890 pour l'achat d’actions de priorité du
Jura-Simplon.

Dans son message & 1'Assemblée fédérale du 21 mars 1891, le
Conseil fédéral exposait, & 1'appui de cette convention, que, grice &
I'achat des actions du Jura-Simplon, la Confédération s'était acquis
dans cette compagnie une situation susceptible de Iui donner, dans
un avenir peun éloigné, une inflnence prépondérante sur cette eutre-
prise et par la, sur l'ensemble des chemins de fer du pays. Les
négociations subséquentes ne pouvaient avoir de meilleur but que
I'acquisition du Central. Les réseaux des deux compagnies com-
prennent tout le territoire de la Suisse occidentale et le Central
n’est pas seulement la principale ligne d’acces au Gothard, mais il
péndtre encore, avec les lignes du Botzberg et du sud de I'Argo-
vie, dans le domaine du Nord-Est. L’acquisition du chemin de fer
du Central fortifiera aussi la situation de la Confédération relati-
vement & la question du Simplon. Grace & son influence sur Ien-
semble des chemins de fer de la Suisse occidentale, la Confédération
pourra remplir I'obligation que lui impose la loi de faire avancer
autant gune possible, an point de vne de la constrnction aussi bien
que de l'esploitation, la question de la jonction de nos lignes
avec celles de 1'Italie. A supposer méme que l'achat de toutes les
lignes suisses principales se fasse attendre plus longtemps que
cela n'est & désirer, la Confédération, qui serait en possession du
Jura-Simplon et du Central, se trouverait avoir un réseau d'une
importance kilométrique et économique suffisante pour pouvoir
faire bénéficier le trafic des multiples avantages dont il est
privé avec le morcellement actuel des réseaux. Au nombre de
ces avantages, il faut compter ’économie qui résulte nécessaire-
ment d’une exploitation en commun — obtenue sans gu'il soit be-
goin de recourir & une fusion proprement dite —, de la fixation
rationnelle des horaires, de l'unification des tarifs, etc. L’achat des
actions du Central n’a nullement pour but de faire de la Confé-
dération un gros actionnaire permanent de cette compagnie; ce qui
est visé, c’est I’'acquisition du Central et son exploitation par la
Confédération, combinées avec 1'achat successif de l'ensemble du
résean suisse. Des négociations sont pendantes au sujet de I'achat
du réseau complet ; si elles aboutissent et que l’assemblée gé-
nérale soit disposée & céder le Central & la Confédération aunx
conditions que prévoit le contrat relatif & I’achat des actions, le but
-de la Confédération sera atteint d’un seul coup; en cas contraire,
la possession des actions par elle achetées mettrait la Confédération
& méme d'obtenir, par un autre moyen, la cession du chemin de
fer. Le prix d'achat est acceptable puisque la contre-valeur de
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Parrérage de 30 francs ou plus exactement de fr. 29. 47, sera, se-
lon "toutes prévisions, une recette nette de fr. 31. 40 par action,
d’ott un excédent de fr. 1. 93. Il est vrai que les frais d’exploita-
tion s’accroitront ensuité notamment de la mise en viguenr de la
loi fédérale sur la durée du travail des employés.de chemins de
for, mais des économies sur d’autres dépenses, la simplification des
tarifs et I'augmentation certaine et durable des recettes suffiront et
au-deld & parfaire cette différence.

Avant que I’Assemblée fédérale eat discuté le traité du 5
mars 1891 relatif & 1'achat d’actions, les négociations avec I’admi-
nistration du Central avaient abouti de leur coté. Par convention
du 8 avril 1891, relative & l'acquisition de tout le réseau du Cen-
tral par la Confédération, il était prévu !) que la compagnie du
Central cédait en toute propriété a la Confédération son avoir mo-
bilier et immobilier intégralement, y compris sa part & des lignes
communes (Botzbergbahn, chemins de fer du sud de I’Argovie,
Koblenz-Stein et Wohlen-Bremgarten) et les fonds en caisse; la
compagnie gardait, pour payer un dividende de 33 francs ume
somme de 8,300,000 francs provenant du solde actif du compte de
profits et pertes pour 1890. Cet avoir, tel qu'il se comporters
activement et passivement au moment de sa remise, était cédé a la
Confédération a charge par elle de remplir tous les engagements de
la compagnie du Central, étant prévu que les créanciers de la com-
pagnie étaient recevables & faire valoir leurs .droits directement
contre la Confédération. Comme contre-valeur, il avait été stipulé
qu'il serait remis des titres de remte de 3 °/, au capital nominal
de 1000 francs, avec jouissance d'intéréts dés le 1°F aout 1891. Les
directeurs en charge du Central avaient & procéder & la liquidation
de la compaguie; les clauses de la convention devaient régir cette
liquidation & opérer aux frais de la Confédération et d’accord avec
le Conseil fédéral. Les directeurs et les autres fonctionnaires et
employés passeraient au service de la Confédération qui, autant
que faire se pourrait, leur donnerail des situations identiques &
celles qu'ils avaient dans la compagnie. La Confédération s’engageait
4 assumer les obligations de la comipagnie & 1'égard de la caisse de
secours des employés. Le sidge de l'administration de la compagnie
du Central devait rester & Bale aussi longtemps que la nationali-
sation d'auntres lignes principales de chemins de fer suisses ne vien-
drait pas & rendre nécessaire un .changement dans l'organisation.
Les ratifications réciproques définitives devaient intervemir jusqu’au
1er novembxe 1891 au plus tard.

1) Annexe aun mpport de gestion du chemin de fer du Central pour
1890; cette convention n'a pas été publie dans les Recuells officiels des
lois et actes fédéraux.
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L’'Assemblée fédérale avait par conséquent & choisir entre le
contrat du 5 mars 1891 prévoyant une prise d'actions et celui du
3 avril 1891 stipulant l’achat de 1’ensemble de ’entreprise. Le 8
juin, par 82 wvoix contre 381, le Conseil national vota la prise
d’actions, tandis que le 18 juin, le président ayant départagé les
voix, -le Conseil des Ktats se prononcait en faveur de l’achat du
résean. Le 25 juin 1891, par 80 voix contre 88, le Conseil natio-
nal adhéra & cette décision, aprés que le 24 juin 1891, I'assemblée
générale des actionnaires du Central edt de son coté ratifié la con-
vention. Mais le referendum fut demandé et dans la votation po-
pulaire du 6 décembre 1891 le rachat du Central par la Confédé-
ration fut repoussé par 289,406 voix contre 180,729.

*
* *

Bien que tous les essais de nationalisation eussent échoué, la
discussion publique & laquelle ils avaient donné lien n'en avait pas
moins contribué a éclairer l’opinion la question ne cessa pas de
préoccuper les esprits et le 29 janvier 1892 déja la motion de
MM. Curti, Cornaz et consorts, que nous reproduisions en téte de ce
message, fut prise en considération par Assemblée fédérale.Il faut
donc examiner de nouvean toute la question de la nationalisation
et les principes qui la régissent.

II.

Exposé des principes qui exigent la nationalisation des
principales lignes de chemins de fer smisses.

L'étude des avantages que l’exploitation des chemins de fer
par 1'Etat présente sur l’exploitation par des compagnies privées,
doit se faire & un double point de vue. En premier lieu, il faut
prendre en considération les facteurs qui assurent & Pexploitation
unique de tout le réseau suisse une supériorité sur 1'état de choses
actuel, qui est celui du morcellement en plusieurs réseaux distincts ;
ce sont 13 des avantages que la fusion en une seule compagnie de
tous les cheming de fer principaux de la Suisse serait également
susceptible d’'apporter. Viennent ensuite les avantages divers que
Vadministration par VEtat, & V'encontre du systéme de Uadministra-
tion des chemins de fer par des sociétés particuliéres, vaudra a l'in-
térét général; de l'examen de ce sujet résulte qu'on ne saurait
laisser une grande société par actions tenir entre ses mains tous les
chemins de fer suisses, mais que ce role appartient & la Confédé-
ration. C’est dans la nature de chacun des systémes qu’il faut re-
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chercher la- cause des avantages de l'administration par I'Etat des
chemins de fer qui sont les grandes voies du trafic du pays, Les
sociétés par actions, en leur qualité de sociétés poursuivant un but
financier, s'attachent naturellement & réaliser par leur exploitation
le plus grand bénéfice possible. Mais elles n’y parviennent d'une
part qu'en augmentant les recettes, d’autre part qu’en diminuant
les dépenses autant qu'elles le peuvent. Il est vrai que 'intéret de
ces compagnies, considéré au point de vue financier exclusivement,
leur commande de tenir compte des besoins du trafic, puisqu’une
saine compréhension de ces besoins contribue & auvgmenter les re-
cettes de l'entreprise. Mais il ne faut pas oublier que tout dévelop-
pement du trafic entraine une augmentation de l'outillage, soit une
dépense improductive puisque le bénéfice en a été prélevé. D’autre
part, les mesures prises en vue de développer le ftrafic, comme
Pamélioration des horaires, la réduction des tarifs, etc., ne sont pas
immédiatement productives ; ce n’est qu’aprés un certain laps de
temps que leurs conséquences peuvent étre évaluées en chiffres.
Aussi une société privée temporisera-t-elle avant de s'engager dans
celte voie et préférera-t-elle s’en tenir aun statu quo, ne pas com-
promettre ses bénéfices, plutoét que de spéculer sur une future aug-
mentation des recettes que pourraient lui apporter des améliora-
tions entrainant des frais élevés. Bt cette tendance ne fait que
s’accentuer lorsque les actions, des mains des propriétaires de ti-
tres, passent en celles de la spéculation, qui se préoccupe moins
d’assurer & l’entreprise un succés durable que de réaliser de forts
dividendes, & quoi l'on parvient en faisant en peu de temps mon-
ter les cours. Une administration privée recherche fatalement en
tout premier lien les résultats financiers de I’entreprise et on ne
saurait loi en faire un grief; ce qu'elle cherche, c¢’est un rende-
ment qui assure & 'actionnaire le dividende le plus fort possible,
dépassant le taux de l'intérét usuel. Il va sans dire que ces points
de vue prédominent surtout dans les anuées rapprochées d’un terme
de rachat prévu par les concessions.

L’exploitation par 1'Etat au contraire peut se contenter d’un ren-
dement net couvrant le service des intéréts et 1'amortissement du
capital de premier établissement, soit du prix d'achat de la ligne;
la différence entre ces dépenses et le rendement de l'expioitation
peut, sans risque financier, étre affectée & perfectionner les installa-
tions et le trafic ; 1'administration des chemins de fer n’a pas &
verser & la caisse fédérale ses excédents de recettes: il faut que
ceux-ci soient employés dans l'intérst général du trafic. Les consi-
dérations qui suivent montrent de quelle manidre ces points de vue
généraux inflaent sur l'organisation du trafic des chemins de fer
sous ses multiples rapports.
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1.

Le rachat considéré an point de vue de 1’économie
politique.

a.
Unité d’exploitation.

L’exploitation des principaux chemins de fer snisses est actuellement
entre les mains de cing compagnies.Il est évident que les trés fré-
quentes . relations que ces compagnies ont entre elles demandent
beaucoup de travail et de temps, une dépense absolument impro-
ductive. Chaque administration est obligée d’avoir pour toutes les
branches du service ses bureaux spéciaux pourvus d'un personnel
complet ; en outre.ce personnel doit se livrer & une besogne con-
sidérable qui, économiquement, est inutile.

L'administration générale de chaque compagnie a une admi-
nistration spéciale des finances, qui consacre une grande partie de
son temps & établir les comptes dus par les autres compagnies, &
vérifier les comptes qu'elle regoit de celles-ci et & faire de longues
correspondances nécessitées par les nombreux conflits ot chaque
compagnie, interprétant & son profit les clauses des conventions,
s'ingénie & obtenir de sa voisine le plus possible. La réunion en
une seule main des cinq chemins de fer principaux aurait pour
résultat de mettre fin & toutes ces contestations que souldve la ré-
partition des prestations; le contréle des dépenses pourrait se restrein-
dre & la surveillance de la marche ordinaire de I’administration
interne et donmner ainsi plus de temps aux vérifications utiles. L'uni-
fication du service supprimerait, notamment dans les gares utilisées
en commun, les points de jonction -qui, grice & I'enchevétrement
des rdseaux, sont des plus nombreux et grévent tout particuliére-
ment les comptes des compagnies.

Pour établir le tarif d’un transport allant d'une extrémité de
la Buisse & l'autre, il faut que trois & quatre bureauz de tarifs au
minimum se concertent, correspondent sans fin jusqu's ce que le
plan puisge 6tre soumis & l'autorité de surveillance; il en est de
méme pour la plupart des tarifs & appliquer en commun avec les
lignes étrangdres. Sans parler ici des conséquences ficheuses que
cette diversité des taxes a pour les systdmes de tarifs — un point
sur lequel nous aurons & revenir, — mentionnons que ce travail
ardu exige un nombreux personmel ; tout cela pourrait étre évité
avec la centralisation, puisqu'un seul burean se chargerait d’éta-
blir, avec beaucoup moins de peine, des tarifs pour toute la Suisse.
Ces considérations s'appliquent & un plus haut degré encore au controle
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de Vexploitation (controle des recettes de l'exploitation.) Il faut
étre versé dans la matidre pour savoir la grande somme d’efforts
qu'exige le calcul des décomptes entre compagnies. Il est certain
que 'unification de Vexploitation des lignes principales ne ferait pas
disparaitre la besogne compliquée de la fization des décomptes avec
les compagnies étrangeres et les lignes secondaires suisses, mais il
n'est pas moins vrai qu'on gagnerait beaucoup de temps & n'avoir
plus & s’occuper des décomptes du trafic interne des lignes princi-
pales. . '

Pour peu qu'un transport ait été effectué par plus d’un chemin
de fer, la plus petite réclamation au sujet d’avarie ou de perte de
marchandise, de retard, de détaxes passe par une série de bureaux.
Outre les retards qui en résultent au grand mécontentement du
public, ce sont des écritures interminables, hors de proportion
avec 'importance de l'affaire. :

Ces exemples, nous semble-t-il, suffisent pour démontrer que
la réunion en une seule main des diverses branches du service de
I'administration générale, mnon-seulement permettrait de réduire
notablement le personnel et par conséquent les frais, mais suppri-
merait surtout un travail qui s'ajoute par surcroit sans étre d’une
utilité économique quelconque. A la fin de 1894, le personnel des
administrations générales des cing compagnies principales comptait :

Jura-Simplon . . . . . . . 231
Central . . . .o . . . 144
Nord-Est . . . . . . . . 265
Union suisse des chemins de fer . . 98
Gothard . . .. . . . . 142

880

Avec la centralisation des services de I'administration générale,
600 employés suffiraient amplement, ce qui économiserait non seu-
lement les traitements afférents aux emplois supprimés, mais encore
la partie correspondante du surplus des frais de ces bureaux, pour
les locaux, le chanffage, 1’éclairage, les fournitures de bureau, les
imprimés, les concierges, ete. Les frais de ’administration générale
se sont, en 1894, é&levés & :
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Personnel Auntres dépenses Totaux
Fr. ’ Fr. Fr.
Jura-Simplon (& l'ex-
clusion du Brunig). 433,204 123,228 ©. 556,432
Central . . . 360,099 69,714 429,813
Nord-Est . . . 462,782 93,154 - 555,886
Union suvisse des che-
mins de fer . . 302,804 57,790 860,694
Gothard . . . 382,239 - 114,942 497,181
1,941,078 458,828 2,399,906 %)

Une réduction du personnel & 600 employés en chiffres ronds
entrainerait pour l'administration générale une économie de 600,000
francs et cette somme, certes, n’est pas devisée trop haut.

Nous obtiendrions aussi une notable réduction des frais pour
Ventretien et lo surveillance des lignes. Pour l'entretien des terras-
sements et ouvrages d'art (terrassements, murs, tunnels, ponts,
travaux de protection et de défense des rives, ete.) l'extraction. et
le transport des matériaux (pierres, chaux, efc.) reviennent moins
cher #ils ont lien par grandes quantités. Pour les travauxz et fourni-
tures, la concurrence des entrepreneurs et industriels augmente avec
Vétendue du résean; les prix sont plus bas que pour les petites adjudica-
tions. C’est surtout en cas de construction d’ouvrages importants (ponts,
etc.) qu’on peut constater ces avantages, car les bons entrepreneurs pré-
ferent en général travailler pour les administrations qui tout, en offrant
une entidre garantie au point de vue financier, leur agsurent ainsi qu’a
leur personmel, du travail pour un certain temps; aussi, pour ces
administrationg-13, travaillent-ils mieux et & meilleur marché, Pour
certains travanx, comme l'entretien des ponts, il peut étre forme
des spécialistes, techniciens et ouvriers, qui sur un grand résean,
trouveront toujours & s'occuper ; plus leur champ d’études et de
travail est vaste, plus ces spécialistes se perfectionnent.

Les autorités ont cherché & obtenir des comnpagnies des types
uniformes pour la superstructure ; elles se sont heurtées & de sé-
rieuses difficultés et il a fallu du temps pour arriver & une entente,
parce que, isolément, une administration ne se résout qu’a grand’peine
a renoncer & ses particularités, surtout lorsque le changement doit
entrainer des frais. Et pourtant les avantages que le trafic retire-
rait de I'adoption d'un type unique aun lieu d’avoir, comme c’est
le cas actuellement, pour un service identique, des profils, des
longueurs et des attaches de rails différents, ces avantages sont
manifestes ; il suffit pour s’en convaincre, de signaler les inconvé-
nients que [Iutilisation de types divers occasionne dans les

1) Statistique des chemins de fer suisses pour 1894,
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gares et sur les voies de jonetion. IL’'achat des rails et des
attaches de rails pourrait avoir liem & des conditions plus
favorables si les commandes se faisaient en gros et d’une manitre
suivie ; les wusines métallurgiques attachent un grand prix & avoir
des commandes assurant la continuité du travail ; avec un grand
réseau, ces commandes peuvent &ire avantageusement réparties et
les contrats passés dans de bonnes conditions. En 1894, la lon-
gueur totale des rails des cing chemins de fer principaux, y com-
pris leurs lignes secondaires, était de 4,022,167 metres. En calcu-
lant les renouvellements annuels & 8,8 9/, il faudrait annuellement .
133 kilometres de rail§ qui; & raison de 70 tonnes le kilomadtre,
font 9310 tonnes. Des commandes de cette importance permettent
d’obtenir de fortes réductions de prix. Il faut ajouter encore le
profit qui résulte d'une répartition et d'un emploi plus ra-
tionnel des rails sur un grand réseau. Les matériaux encore
employables, retirés des voies prineipales, sont de nouveau utilisés
sur les doubles voies des stations et les ligmes secondaires ol les.
trains sont moins fréquents et plus légers et ces changements de
rails plus fréquents permettent de maintenir & peu de frais les
voies principales en excellent état. Ce que nous avons dit de l’achat.
et du renouvellement des rails, vaut aussi pour les traverses, sur-
tout pour les traverses en fer dont 1’emploi se généralise de plus en plus.,
A la fin de 1894, les rails sur traverses en fer avaient une lon-
gueur de 1,488,846 mbdtres; en admettant un renouvellement an-
nuel de 8,8 9, il faudrait 37,000 traverses ou, & raison de 50
kilos par traverse, 2850 ‘tonnes. L’économie pour les rails et les.
traverses serait donc pour 12,000 tonnes en chiffres ronds, de 120
mille franes par année, en comptant par tonne une réduction de
prix de 10 francs en moyenne, réduction évaluée certes & un chif-
fre bas.

Il est d’une haute importance pour la sécurité du trafic
d’avoir unme unité absolue en ce qui concerne les mécanismes et
signaux. Sur les instances de l'autorité de surveillance, les compa-
gnies ont pris dans ce domaine les mesures les plus essenticlles et
introduit 'uniformité dans le 'syst®me des signaux sur toutes les
lignes principales; mais senle la centralisation du trafic est sus-
ceptible de supprimer toutes les divergences et particularités. Dans
ce domaine aussi 'unité permettrait de réaliser de notables écono-
mies par le groupement des commandes, le contrdle uniforme des.
appareils, la création d'un atelier et la formation d'un personnel
spécialement chargé de la construction et des réparations et encore
par linstallation d’un magasin central de pidces de rechange. Il
_en est de méme des appareils d'aiguillage et de signaux; dont le
fonctionnement a wune importance capitale pour la sécurité de la
circulation.
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Malgré des efforts répétés, l'autorité de surveillance n’a pas
encore abouti & faire régler uniformément, comme I’exige la sécurité;
le service de surveillance et d’entretien des voies. Et pourtant les
réglements édictés dans ce domaine par les compagnies ne varient
pas au point de rendre impossible, avec de la bonne volonté, 'appli-
cation d’un réglement uniforme. ’

Le service des stotions est un des services les plus conteux;
les frais en forment presque le quart du total des dépenses nettes
de lexploitation, Ici, les gares communes, dont nous avons
déjh parlé, entrent spécialement en ligne de compte; les agents
du service d’'exploitation aussi bien que de I’administration générale
y sont employés. L'utilisation d'une gare par deux’ou plusieurs
compagnies entraine toute une série de complications, de doubles
emplois et de frais improductifs, Les chefs de gare regoivent des
ordres, souvent contradictoires, de plusieurs administrations; chaque
compagnie garde son propre personnel dans ces gares ol se trouve
déja le personnel au service de toutes les compagnies qui ont la
cojouissance; chacune y a ses remises pour locomotives, son propre
mobilier et outillage, ses propres réserves de matériel de voie, de
signaux, ete. Les contrats de cojouissance fixent les parts contribu-
tives des compagnies au service des intéréts du capital d’établisse-
ment et des frais d'exploitation; pour arréter les données & porter
dans les comptes (essieux de locomotives, de voitures et de wa-
gons, etc.), il faut tout un travail de pointage et de contrdle réci-
proques; il faut régler d’'un commun accord, c’est-a-dire souvent
aprés de longs pourparlers, Parrivée et le départ des traims, le
service des marchandises, la durée du travail du personnel, les sa-
laires, la discipline, la responsabilité en cas d’avarie, d’accidents de
personnes, etc. Mais ces divers points ont beau étre réglés, il n’en
surgit pas moins des conflits, et la cojomissance donne lieu dans
plus d'un cas & de regrettables contestations. Cette confusion est
d’autant plus grave qu'en Suisse les gares utilisées en commun
sont nombreuses ; & elles seules, nos cinq lignes principales ont
28 stations de jonction, non compris les jonctions des chemins de
fer étrangers et des lignes suisses secondaires. Il est évident qu’en
ce domaine l'unification administrative offre des avantages consi-
dérables au point de vue de ’économie, des transports et pour le
public. Les innombrables correspondances et les exigences commer-
ciales auxquelles les compagnies doivent satisfaire réclament une
plus grande wunité de direction, seule susceptible d’accélerer et
d’alléger le service. Sous ce rapport, nos réseaux comparés aux
grands réseaux de ’étranger sont dans un état d’indéniable infé-
riorité.
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Le service des wvoitures de voyageurs offre pour le public cet
inconvénient que le personnel change aprés ‘de courts trajets, sui-
vant les réseanux des diverses compagnies. Des étrangers qui ont
fait dans d'autres pays des centaines de kilométres avec ‘le méme
conducteur & qui ils n’ont eu & montrer.leur billet qu'une seule
fois, ont de la peine & comprendre pourquoi, pendant le trajet de
Zurich & Lausanne, par exemple, il faut faire contrdler son billet
aprés Aarau, ou Olten pour la seconde, et aprés Berne pour la troi-
sidme fois, un désagrément que jusqu’ici on n’est parvenu & atté-
nuer que dans les traing de nuit. L’administration gagnera a
pouvoir faire faire de longs trajets par le personnel des trains; le
personnel sera réparti d’'une maniere rationnelle, d’ou résultera une
diminution de dépenses sans surmenage des employés, qui de plus,
grace & la longmeur des trajets, toucheront de plus fortes indem-
mtés de route.

Le personnel retirera les mémes avantages de l'unification du
service de la traction. Le personnel faisant le service des locomo-
tives est, plus étroitement encore que le personnel du service des
trains, attaché & l'exploitation de chaque résean. Ce n’est qu’excep-
tionnellement, comme machines de renfort, etc.,, que des locomo-
tives sont prétées a d’autres compagnies. Le seul inconvénient qui
en résulte pour le public réside dans la prolongation des arréts a
quelques gares de jonction; mais 'administration réalisera d’impor-
tantes économies quand elle pourra utiliser les locomotives & son
gré. Dans le trajet de Zurich a Lausanne, que nous avons ci-dessus
prls comme exemple, quatre changements de locomotives sont néces-
saires, pour les parcours Zurich-Aarau, Aarau-Olten, Olten-Berne,
Berne-Lausanne; deux pour le trajet relativement court Zurich-
St-Gall. Il est vrai qu'a cause des pentes de certaines lignes, on ne
peut pas se servir de la méme locomotive pour un long parcours;
mais il n’en est pas moins certain qu'il serait possible, avec la
suppression des courts réseaux, d’apporter de notables améliorations
daus l’emploi du personnel et du matériel.

La diversité des types de locomotives fournit une nouvelle
preuve frappante du manque d'uniformité qui régne dans l'exploi-
tation des chemins de fer suisses. Les lignes & voie normale ont été,
en 1894, parcourues par 36 types différents de locomotives, et dans
la plupart des catégories, les types présentaient encore des diffé-
rences. Bt pourtant, avec nos trois types de trains (express, omni-
bus, marchandises), trois modsles de machines pour les lignes de
plaine, les lignes & pentes modérées, les lignes & fortes pentes, suf-
fisent, ce qui donne 9 types de locomotives; il est d'ailleurs pro-
bable qu’il serait possible d’obtenir ici encore une réduction. On
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ne saurait dénmier que la grande diversité des types utilisés est due
en partie an fait que l'on cherche toujours plus & améliorer les
machines et n’est que la conséquence des progrds que l'on s'efforce
de réaliser ; mais il n'est pas moins vrai que cette diversité per-
siste surtout parce que certaines administrations y tiennent; en
soi, elle ne se justifie pas. Il importe, si 'on veut utiliser le plus
possible le personnel attaché aux locomotives, de ne pas avoir trop
de types différents de machines.

Grace & cette simplification — et abstraction faite de ses avan-
tages purement pratiques — d'importantes économies seraient pos-
gibles: le remplacement des machines hors de service par des
machines neuves se ferait & meilleur marché, les pidces de rechange
pourraient étre plus rationnellement utilisées, achetées moing cher,
leur stock étre réduit; il serait enfin possible de simplifier les tra-
vaux d’entretien. Dans les ateliers ‘de réparation des chemins de fer
comme dans toute autre fabrique, plus le travail et la production
deviennent uniformes, plus ils sont faciles et moins ils coatent. II
va sans dire que I'Etat aussi, une fois chargé de Vexploitation, ne
pourrait adopter des types uniformes que successivement, au fur et
3 mesure des acquisitions et des réfections de machines.

Ce que nous avons dit des locomotives est vrai aussi en ce qui
concerne les wvoitures ef wagons. A coté des divers types de wagons
qui sont indispensables, il s’en trouve de formes et dimensions des
plus variées, dont le mode de construction semble da au hasard;
et pourtant, I'uniformité offrirait de grands avantages pour le trafic.
Les améliorations qui sont constamment apportées an matériel rou-
lant créeront, ici encore, des diversités; toutefois, il est dans l'in-
térét du public comme du personnel chargé de l'exploitation qu'au
point de jonction de plusieurs lignes notamment le nombre des types
de woitures soit aussi réduit que possible. Et dans des circonstances
exceptionnelles, les compagnies trouveront plus facilement le ma-
tériel auxilaire exigé. Un progres notable a été a la vérité
réalisé dans Ja formation des trains express et les compagnies
s'efforcent d’arriver & une certaine uniformité; il n’en subsiste
pas moins dans laménagement des wagons une différence que
les voyageurs ressentent désagréablement. Il faut relever que, jus-
qu’ici, on n’est pas encore parvenu & déterminer les lignes princi-
pales & adopter le méme systéme d'éclairage. Lie Gothard s’en tient
a Déclairage par le gaz, les autres grandes compagnies ont décidé
d'introduire Péclairage électrique. Il ést certain qu’avee I'unité d’ex-
ploitation on .ett bien plus rapidement obtenn un seul et méme
mode d’éclairage, ainsi que l'emploi des freins continus. Pour toutes
ces installations, la diversité est pour les compagnies une cause de
dépenses.
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Un transport direct exige que les wagons de marchandises
puissent circuler librement d'un réseau & un autre. Ce point est
d'une importance telle que pour les transports internationsusx, il
est intervenu non seulement des conventions réglant la libre circu-
lation des wagons de marchandises, mais encore une convention
internationale sur 1'unité technique dans le domaine des chemins de
fer, qui, entrée en vigueur le 1°F avril 1887, a introduit ’'uniformité
dans les piéces de comstruction les plus importantes des wagons.
Jusqu’ici I’Allemagne, 1'Autriche-Hongrie, la France, I'Italie, la Bel-
gique, les Pays-Bas, la Roumanie et la Suisse ont adhéré i cette
convention. Le plus souvent, les wagons de marchandises font de
plus longs trajets sur les lignes étrangdres que sur les leurs pro-
pres, Sous ce rapport les chemins de fer suisses sont naturellement
dans un état d’infériorité vis-a-vis des grandes compagnies étran-
géres qui nous avoisinent; dans le transit international, ¢’est géné-
ralement un matériel roulant étranger qui emprunte les lignes
suisses ou bien celles-ci ne forment-elles qu’une faible partie des
grands traunsits internationauz; or, rationnellement, les marchan-

~diges doivent arriver sans rupture de charge de la gare d’expédition
4 la gare de destination. Dans ces conditions, il est d'une trés
grande importance pour les chemins de fer suisses de pouvoir uti-
liser dans de favorables conditions les wagons étrangers qui traver-
sent leurs réseaux ; mais il est clair qu’un réseau unique des che-
mins de fer suisses sera mieux placé pour faire aboutir des
négociations & ce sujet qu'un certain nombre de petites compagnies,
Afin d’améliorer la situation vis-d-vis de l'étranger et de faciliter
autant que possible 1'échange des wagons & lintérieur, les compa-
gnies suisses, en date du 1°r janvier 1888, étendant des conven-
tions antérieures, ont formé « I’ Association du wmatériel suisse o
marchandises » et rattaché & un dépét commun tout leur matériel
affecté au transport des marchandises dans le trafic interne ou
avec Détranger. Autrefois, tout wagon de marchandises une fois
déchargé était renvoyé le plus vite possible et par le plus court
chemin & sa gare de départ, ce qui souvent le faisait rentrer
4 vide; aujourd’hui, il est permis d’utiliser librement les wagons
de 1'Association dans le trafic interne ainsi que dans le trafic avec
les lignes étrangéres avec lesquelles il a été passé des conventions
4 cet égard. En supprimant les trajets & vide, on a obtenu une
meilleure utilisation des wagons, partant, une économie dans 1’ex-
ploitation. On ne saurait méconnaitre les avantages que I'association
a réalisés dans ce domaine. Mais d’un autre coté, le fait que les
wagons ‘de marchandises appartiennent & plusieurs compagnies dis-
tinctes oblige celles-ci & tenir beaucoup d’écritures et de comptes,
pour calculer les redevances dues de part et d’autre en vertu des
conventions de lassociation. De plus, comme les chémins de fer sont
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loin d’avoir tous la méme quantité de matériel, que quelques-uns
ne se sont pas encore procuré les spacieux wagons de marchandises
du type mouveau, il arrive forcément que certains types de véhicules
ne sont pas livrés & la libre circulation, sous prétexte que ce sont
des wagons spéciaux. D’incessants conflits surgissent entre les com-
pagnies, parce que les unes sont moins bien outillées que les autres:
lorsque les wagons manquent, on se plaint de ce que les compagnies
dont le matériel est insuffisant retiennent abusivement les voitures
des autres entreprises pour leurs besoins, pendant que les proprié-
taires d'un parc important ont & subir cet inconvénient ainsi que
les réclamations du commerce. Il est évident que toutes ces ano-
malies disparaitraient aussitét que le réseau suisse constituerail une
unité, que tous les wagons de marchandises appartiendraient & un
seul propriétaire et que toutes les redevances payées pour location
de wagons seraient versées dans une seule caisse. Une fois qu'il
n'y aurait plus d'intéret financier particulier en jeu, on pourrait,
dans l’utilisation des wagons, se préoccuper uniquement de bien
employer le matériel et d’éviter les voyages & vide. Il est certain
gu’en réduisant les transports -inutiles, on obtient une économie
notable. Mais le public retire de Pemploi illimité des wagons cet
avantage que la pénurie des voitures, qui canse au trafic un pré-
judice réel, se trouve beaucoup atténuée. Ce serait certes une illu-
sion de croire que l'exploitation par I'Etat supprimera absolument
le manque de wagons. Tant que le commerce attendra jusqu’au
dernier mowment pour faire ses expéditions et que tous les consom-
mateurs voudront étre servis en méme temps, il se produira, & cer-
tains moments, une accumulation d'expéditions dont on ne saurait
venir & bout d’un coup, & moins d'avoir des réserves de wagons
superflus en temps ordinaire. C’est & bon droit qu'on table sur une
large moyenne et non sur des circonstances exceptionnelles. Nous
n’entendons pas dire par la qu'actuellement les compagnies possd-
dent un matériel suffisant de wagons; elles nous fournissent elles-
mémes d’ailleurs la preuve du contraire, puisqu’elles reconnaissent
qu'il 'y a pas au total assez de wagons et qu'elles digcutent seu-
lement sur le point de savoir lesquelles d’entr’elles ont & fournir
les manquants et en quel délai. Il est incontestable qu'une fois le
trafic centralisé entre les mains de la Confédération, il pourra étre
bien mieux satisfait aux légitimes revendications du commerce rela-
tives an matériel & marchandisés.

Enfin, la centralisation des services d'écomomat des diverses
lignes permettrait de réaliser des économies sur tous les achats
d'objets de consommation nécessaires au trafic. Ce sont Ia encore
les avantages des commandes faites en gros & livrer d'aprés des
types uniformes, d'une répartition régulidre des délais de livraison
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fixés d’avance et pour une longue durée, de l'unification dans les
services de controle et de réception. Ce mode de faire donne d’au-
tre part au public la garantie que l'administration de I'Etat ne
laissera pas diminuer ses approvisionnements au point de mettre en
péril la continuation des services lors d’événements extraordinaires,
suspension du travail dans les bassins houilliers, accidents dans les
mines, transports de houille s’effectuant par eau arrétés par la dé-
bacle des glaces, ete. '

Le service de I'économat dépense des sommes élevées, ainsi que
le prouve le tableau suivant des frais que I'acquisition de matériaux
a coutés en 1894 aux cinq lignes principales:

Pour matiéres consommées par les locomotives
et wagons . . . . . . . . fr. 7,159,531
Pour entretien et renouvellement de ceux-ci
(en majeure partie pour acquisition de véhicules et : ,
de matériaux) . . . . . . . » 6,732,608

fr. 18,892,139

Il suffirait de réduire de 4 °/, les prix d’achat pour obtenir
par exemple, une économie de 500,000 francs en chiffres ronds sur
ces aequisitions.

Il résulte de ce qui précéde que la centralisation de l'exploi-
tation des chemins de fer entre les mains de la Confédération ap-
porterait dans toutes les branches du service des économies impor-
tantes et des améliorations qui sont danms Vintérét du trafic; daus
P’état actuel, caractérisé par le morcellement des services, ces
améliorations ne peuvent pas &tre réalisées, malgré les efforts méri-
toires de I’Association des chemins de fer suisses qui lutte de son
mieux dans ces conditions défavorables pour arriver & l'unité tech-
nique dans exploitation.

Un des avantages qu’entrainera en premidre ligne I'adminis-
tration par I'Etat réside dans les améliorations qui seront apportées
aux horaires. Il faut roconnaitre que dans ce domaine, les compa-
gnies ont beaucoup fait pour augmenter les correspondances entre
les trains; ce sont surtout les correspondances des express inmterna-
tionaux, traing du Gothard, de D’Arlberg et en dernier lieu les
correspondunces entre la Suisse orientale et la Suisse occidentale,
qui sont en bonne voie de développement. Mais il ne faut pas ou-
blier que l'auntorité de surveillance a dua obliger les compagnies &
introduire certaines de ces correspondances. On connait Ihistoire des
trains de nuit dans la Suisse occidentale; comme ces trains étaient
surtout & la charge de la compagnie de la Suisse occidentale, elle
refusa de les introduire & moins que la Confédération, au nom de
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I'administration des postes, n'assumat une part notable des frais et
que les compagnies cointéressées le Central, le Nord-Est et 1'Union
suisse ne contribuassent & les supporter proportionnellement. Par
arrété du 1°* novembre 1887, le Conseil fédéral fut obligé d’accorder
& la compagnie Suisse-Occidentale et Simplon une subvention pour
V'organisation de trains de nuit, subvention qui pour 7 ans se serait
élevée & 280,000 francs; lors de l'approbation de la fusion, la
Confédération et eu & payer pour 1890/1898 une somme de
100,000 francs, dont remise lai fut faite, de sorte gu’elle n'a versé
au total que 180,000 francs. Un procés est encore pendant & 1'heure
qu'il est entre le Central, le Nord-lst, 1'Union des chemins de fer
suisses et le Jura-Simplon au sujet de la part contributive des
diverses compagnies aux frais des trains de nuit. Ce n’est donc pas
& la libre initiative des compagnies qu'est due l'introduction, depuis
si longtemps réclamée par le commerce de la Suisse occidentale, des
trains de nuit Zurich-Genéve avec correspondance pour Lyon.

Pendant I’exposition nationale de 1896 il a été organisé un
train express partant de la Suisse orientale et de Bale pour Ge-
néve; ce train a circulé du 1°F juin an 18 octobre. Le Nord-Est
proposa de le maintenir durant la saison d'hiver, mais il se heurta
& Popposition du Central et du Jura-Simplon et il ne fut pas donné
suite & sa demande.

Il a été constaté, non sans regret, qu’il ne saurait étre parlé
d’une défense commune des intéréts suisses vis-d-vis de l'étranger;
bien au contraire, des compagnies suisses, guidées par des motifs
de concurrence, ne se sont fait aucun scrupule d'intervenir, au dé-
triment d'une ligne suisse leur voisine, auprés d’administrations
étrangéres.

Eun ce qui concerne les express, il faut observer que leur marche
est en général beaucoup moins rapide que ce n'est le cas dans les
pays voising. Alors qu'en 1895, en Suisse le maximum de vitesse
était de 75 kilomeétres & I'heure, il atteignait, dans le grand-duché
de Bade, en Bavitre et em Alsace-Lorraine 90 kilomdtres et dans
la France orientale 110. Pendant la saison d’été - 1895, la vitesse
moyenne des trains a 6té, selon les horaires, de 34 kilomdtres 2
I'heure, entre Romanshorn et Gendve, sur la ligne badoise Bale-
Heidelberg de 39 kilomatres, sur la ligne bavaroise Lindau-Munich
de 84 kilomdtres, et sur la ligne wurtembergeoise Miihlacker-
Friedrichshafen de 36 kilomatres. Ces différences ne sauraient 8tre
attribudes aux difficultés qu’offre le terrain en Suisse, un motif
qu'on invoque souvent; les lignes étrangéres que nous venons de
citer ont aussi des rampes parfois assez fortes. Les frais d'exploi-
tation croissent avec la vitesse, ce qui est pour modérer le désir
que pourraient avoir les compagnies de faire marcher leurs trains
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a des allures accélérées, 12 ol la concurrence ne l'exige pas comme
c'est le cas de la ligne du Gothard qui a & lutter comtre la route
du Brenner.

Mais c'est surtout lorsqu’il est réclamé des améliorations dans
les services locauw qu’on constate combien les compagnies redou-
tent d'augmenter leurs frais d’exploitation ; il faut emporter
de baute lutte la création de tout nouvean train. Et pourtant, il
serait possible de donner satisfaction au commerce sans grands frais,
car pour ces trains d’intérét local une vitesse moyenne suffit dans
la régle et sur de courts trajets, il peut étre organisé des trains
mixtes. Ce n'est pas que nous méconnaissions les difficultés qu'il y
a & douner satisfaction & tous les desiderata justifiés, car la multi-
plicité des embranchements du réseau suisse et des points de jone-
tion rend l'élaboration des horaires fort difficile. Mais la mise en
marche de nouveaux trains d’intérét local serait utile & des contrées
qui, écartées des voies principales, sont ici et 1a négligées. Une com-
pagnie privée dessert avant tout les lignes productives et se borne &
I’indispensable & I’égard des lignes secondaires qui rapportent moins :
parfois méme elles ne font rien de plos que le minimum prévu par
les concessions, parce que la préoccupation du dividende domine tout.
L'administration de 1'Etat, au contraire, prend en considération le
produit de tout le réseau et peut consacrer le fort excédent des
recettes des grandes lignes & établir également pour les lignes peu
productives les voies de communication voulues. Ce ne seront plus
les intéréts des grandes villes et des siéges des administrations ni
ceux du transit international qui prédomineront exclusivement;
les lignes secondaires aussi bénéficieront de la sollicitude de ’admi-
nistration.

L’Etat pourra aussi donner satisfaction aux plaintes fréquentes
qui se font entendre au sujet du manque de place dans les wagons;
il se procurera une réserve suffisante de voitures, Bien que les com-
pagnies aient, durant les dernidres années, augmenté notablement
le nombre de leurs wagons de voyageurs, le chiffre de ces véhi-’
cules n'est pas encore celui qu'exige une exploitation satisfaisante

Les dépenses qu’entrainera ce mode de faire seront couvertes
d’un coté par les économies qu'apportera la centralisation de toute
Pexploitation, de I'antre c6té, par la différence entre le produit net
et le montant des intéréts du prix d’achat au taux usuel, y com-
pris amortissement.

Les améliorations dont nous venons de parler profiteront tout
d’abord anx voyageurs, mais il faut mentionner aussi les avantages
qu’en retirera Vadministration des postes spécialement pour le ser-
vice des lettres. La nationalisation aura encore d’heureux effets sur



690

les relations entre les chemins de fer, les postes, le télégraphe et
le téléphone. Les services des chemins de fer et des postes empie-
tent souvent les uns sur les autres, d’ot des contestations dont le
nombre diminuera lorsque les deux administrations seront placées
sous la méme direction supérieure. Comme autrefois on pourra con-
fier le service des postes, du télégraphe et du téléphonme aux em-
ployés des petites gares on le mouvement est restreint; on obtiendra
de la sorte non seulement un emploi plus rationnel du personnel,
mais aussi pour lui de meilleurs appointements, tout en diminuant
les dépenses de l'administration fédérale. Une fois que I'intérét
financier de compagnies privées ne sera plas le motif prédominant,
il deviendra moins difficile d’aménager dans les gares les locaux
‘nécessaires pour le servicedes postes et de la douane On sait que
souvent le public se plaint & bon droit de l'insuffisance et des
défectuosités des installations actuelles. Souvent, il faut, méme pour
les express internationaux, maintenir 4 de petites gares frontitre
la visite de la douane avec tous ses désagréments, cela parce qu’a
la gare priacipale, point terminus du train, les locaux mnécessaires
manquent et que la compagnie conteste étre tenue d’en établir &
Pintérieur du pays; nous rappelons ici la visite de douane qui se
fait a Delle pour les traing de nuit de Bale a4 Paris. Une admi-
nistration unique pourra sous ce rapport aussi améliorer bien des
choses. '

Ce ne sera pas seulement le public qui a affaire aux compa-
gnies qui profitera des avantages de l'exploitation des chemins de
fer par la Confédération; la situation du personmel s'en trouvera
notablement améliorée. II y a pen de temps encore, les employés
des compagnies étaient engagés en vertu de conventions qui pou-
vaient étre dénmoncées en tout temps, moyennant un avertissement
de deux ou trois mois. Le droit de résiliation était stipulé en fa-
veur de chacune des parties également, mais, de fait, I'employé dé-
pendait du bon plaisir de l'administration, qui pour chaque place
a4 repourvoir voyait s’inscrire beaucoup de concurrents, tandis
que l'employé, surtout l'employé ayant un grand nombre d’an-
nées de service, ne trouvait. que difficilement de I'occupation.
Mais la situation des employés s'est améliorée ensnite des conven-
tions passées le 28 février 1896 entre les représentants des com-
pagnies ot des employés, sous la présidence du Département fédéral
des Chemins de fer. Cet accord, dont le point de départ fut le mou-
vement en faveur de 'amélioration des salaires, prévoit, conformé-
ment aux principes réglant la sitmation des fonctionnaires publies,
que l'engagement est contracté pour une durée déterminde, soit une
période de six ans et que le congé ne peut etre donné en dehors
de ce terme que pour négligence grave dans le service.



691

Abstraction faite de ce que, en droit, les compagnies de che-
mins de fer ne sont pas tenues de maintenir & l'avenir le systtme
“actuel, elles, administrations privées, ont vis-i-vis de leur personnel
un pouvoir disciplinaire que d’autres entreprises commerciales n’ont
pas. L'ordre qui doit régner dans Pexploitation et la sécurité du
trafic exigent absolument le maintien d'une discipline sévére et il
serait trés dangereux de la laisser se relacher ; il n’en est pas moins -
‘vrai que I'opinion publique voit & regret des administrations pri-
vées disposer d'un pouvoir disciplinaire aussi étendu que celui
qu’esige le service des chemins de fer; le fait qu’un aussi grand
nombre d’employés sont sous la dépendance de simples particuliers
peut avoir de graves conséquences. Le nombre des employés et ou-
vriers des cing lignes principales était de 21,209 en 1894 1). On
redoute que cette armée d’employés ne devienne politiqguement un
danger ; or, répondrons-nous, jamais il n'a pu otre sérieusement
prétendu que les fonctionnaires et employés de 'administration des
postes et des télégraphes, dont le nombre est déja grand, dépendent
de leurs supérieurs en matiere politique. En ce qui concerne 'ac-
complissement du service, une fois que les employés, en leur qua-
lité de fonctionnaires de 1'Etat, auront le droit de recourir auprads
des autorités supérieures, ils seront mieux protégés contre les
mesures arbitraires que ce n’est le cas aunjourd’hui, ot les instan-
ces de recours dépendent d’une entreprise privée. Le contrdle pn-
blic exercé sur 'administration des chemin de fer par V'Etat est le
plus propre & prévenir les abus.

, D’autre part, il ne faut pas oublier que plus de la moitié des
21,209 personnes au service des chemins de fer n’est pas au béuné-
fice des conventjons réglant la sitnation des employés & poste fixe;
elle est composée des « ouvriers » qui peuvent étre congédiés moyen-
nant un .congé donné une semaine ou quinze jours d’avance. A
Pexemple d’autres chemins de fer d’Etat, ’administration fédérale
aura soin de faire passer le plus grand nombre possible d’ouvriers
de chéemins de fer, dont la situation n’a rien de stable, dans la
classe des employés & poste fixe, qui, outre une position assurée,
ont droit aux caisses de secours (caisses de retraite et de secours).

Quant aux traitements du persomnel, on connait les événements
qui, an printemps de 1896, ont occupé Vopinion publique lors du
mouvement en faveur de l'augmentation des salaires. Les compa-
gnies privées sont naturellement enclines & réduire dans la mesuare
du possible les frais de personnel ; toutes ont notamment pour régle

1) Statistique des chemins de fer suisses pour 1894, 120.
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de fort bien rétribuer certaines fonctions supérieures et en revanche,
d’économiser sur les salaires des emplois inférieurs, qui, étant le
grand nombre, econstituent la dépense la plus forte. Les frais de
personnel forment, en effet, une notable partie des frais d'exploi-
tation proprement dits; en 1894, ils se sont élevés pour les 14,352
employés (les ouvriers non compris) des cing compagnies principales
aux sommes ci-apres:

Administration générale . . . . fr. 2,023,134
Entretien et controle de la voie . . . » 3,584,994
Service des marchandises et des voyageurs. » 13,976,495
Service de la tractio . . . . . » 5,682,611

fr. 25,267,234
soit le 51,18 9/, des frais totaux, en 49,417,154 francs.!)

L’Etat ne s'inspirera pas uniquement du coté financier de la
question ; il veillera & ce que tout employé et ouvrier ait un sa-
laire suffisant. I1 n'y aura pas de différences entre les salai-
res -suivant les lignes desservies; les inégalités qui provienment
de la situation financidre des compagnies et non de con-
ditions locales — cherté plus ou moins grande de la vie, ete.
— disparaitront. Il est hors de doute: que cette égalisation
n'aura nullement pour conséquence une diminution des salaires ac-
tuels. La réduction du personnel, dont nous avons parlé ci-dessus,
fournira les ressources nécessaires pour couvrir le surplus des dé-
penses que nécessitera 1’égalisation des salaires. Remarquons toute-
fois que la réduction du personnel s’obtiendra sans congés donnés
en masse, donc sans suppression de salaires, mais en pourvoyant
au fur et & mesure aux emplois vacants. Avec un personnel aussi
nombreux, les mutations sont, on le sait, assez fréquentes pour que
I'égalité des salaires puisse étre obtenue en un court délai, pendant
lequel les nominations nouvelles diminueront tout naturelloment.

L’exploitation par 1'Efat mettra fin aux réclamations que sou--
ldve I'application imparfaite de la loi fédérale sur la durée du tra-
vail des employés de chemins de fer et d’autres entreprises de
transport, du 27 juin 1890. On sait que l'application de cette loi
s'est heurtée & une vive résistance de la part de plusieurs entre-
prises et qu'il & fallu I'énergique action de l'autorité de surveil-
lance pour obtenir peu & peu le respect des prescriptions légales;
I’Assemblée fédérale u été renseignée sur ce point par de nombreux
rapports du Conseil fédéral. Ici encore, ce sont des considérations

1) Statistique des chemins de fer suisses pour 1894, 100/105.
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financidres qui ont causé lattitude des compagnies récalcitrantes;
Pexploitation par I'Etat a.méllorera,, sous ce rapport aussi, la. situa-
tion des employés.

Il est certain que la Confédération, en ce qui concerne les
caisses de retraite, n’assurera pas aux employés de chemins de for
des conditions moins favorables que ne l'ont fait les compagnies, Elle
peut assumer cette obligation sans avoir & se préoccuper des consé-
quences financidres: les contributions ordinaires que les compaguies
ont versées 4 ces fonds sont comptées comme dépenses d’exploi-
tation lors de la fixation du produit net déterminé selon les con-
cessions ; pour la Confédération, il n’y aura donc pas de ce chef
de frais & supporter. En ce qui concerne les contributions extra-
ordinaires destindes & couvrir les déficits des caisses de retraite
occasionnés par le paiement des assurances, ce sera aux compagnies
3 combler ces ma.nqua,nts lors des opérations de rachat et la Cou-
fédération n’aura pas & intervenir financidrement pour régula-

riser 1'état de ces caisses. Mais il est fort important pour les em-

ployés d'avoir, au lieu des contributions annuelles que les compagnies
g'engagent A verser pour couvrir le déficit, un fonds d'amortissement
porté au chiffre fixé par les comptes. L’ Etat aura aussi & vouer sa
bienveillante sollicitude aux caisses d'assirance contre la maladie
fondée par les ouvriers de chemins de fer; ces caisses, en effet,
n'ont pas atteint le degré de développement voulu en comparai-
son des caisses de secours des employés dont on s'est occupé da-
vantage.

. b.
Tarifs.

L'amélioration des tarifs, qui ne manquers pas de se produire
quand les chemins de fer seront nationalisés, fait concevoir de
grandes espérances. 11 est hors de -doute que U'Etat est mieux
en mesure que les compagnies d’effectuer les réformes de tarifs
désirées. En effet, comme on 1'a montré ailleurs, 1'Etat, en exploi-
tant les chemins de fer, n'aura pas exclusivement pour but de faire
le plus de bénéfices possible, mais, une fois payés les intéréts et
Pamortissement du capital affecté an rachat, il pourra cousacrer
une partie au moins de ’excédant 3 une réduction des tarifs. Il
aura - soin d'ailleurs de procéder avec une grande circonspection,

" afin de maintenir V'équilibre entre les recettes et les dépenses et de

faire qu'entre ses mains les chemins de fer ne cessent de se déve-
lopper normalement.
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Aussi avons-nous fait soigneusement étudier les questions les
plus importantes relatives & la réforme des tarifs, et, nous fondant
notamment sur un rapport de M. le D* Eugdne Escher, ancien
président de la direction du Nord-Est, nous somwmes & méme d’ex-
poser les tdches que la Confédération nous parait avoir & remplir
dans ce domaine.

Nous mentionnerons tout d’abord 1'établissement de larifs uni-
formes sur tout le réseau des chemins de fer nationalisés. Cette
uniformité existe déjh sur les chemins de fer suisses & voie nor-
male, en ce qui concerne les prescriptions réglementaires pour les
tarifs des transports de tout genre, transport des voyageurs, des
bagages, des animaux vivants et des marchandises. Ces dernidres
sont en outre classées d’'une manidre uniforme; toutes les lignes
ont le méme nombre de classes et taxent les marchandises d’apres
les mémes principes. Ne font exception & cette régle que certains
tarifs réduits pour un nombre restreint de marchandises, et encore
n'existent-ils que sur quelques lignes. Les tazes sont également
uniformes pour les bagages et les amimaux vivanis, pour certaines
collectivités de voyageurs (sociétés et écoles), ainsi que pour certaines
marchandises bénéficiant de tarifs exceptionnels, notamment pour
les céréales.

En revanche, les taxes pour le transport ordinaire des woya-
geurs et des marchandises différent, et souvent d'une manidre consi-
dérable. Ces différences ne pourront subsister aprés la nationa-
lisation, étant contraires notamment a Pétablissement, réclamé a
bon droit, de tarifs clairs, d’une compréhension et d’une appli-
cation faciles. En maintenant les taxes existantes, on serait obligé,
pour le trafic entre les réseanx de deux ou plusieurs lignes & taxes
différentes, de calculer les tarifs par stations, et, pour le trafic &
P'intérieur d'un réseau, d’établir également un grand nombre de
régles. Les tarifs des marchandises resteraient donc compliqués et
peu clairs, chaque nouvelle ligne, comme ce fut le cas jusqu’ici,
augmenterait cette complication, et le travail qu’exigerait chaque
fois la conversion de ces nombreux tarifs rendrait bien difficile la
réforme projetée.

Indépendamment de ces défauts de forme, plus génants pour
les compagnies que pour le public, on ne saurait admettre que sar
les chemins de fer de I'Ktat, les mémes services soient rétribués
différemment, suivant que la voie utilisée appartenait précédemment
4 telle ou telle compagnie. Le trafic, aprés la nationalisation, ne -
doit plus souffrir des inconvénients résultant de la variété des con-
cessions et des satisfactions différentes données par les compagnies
aux veeux et aux.intéréts du public. Sur le réseau des chemins de
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fer de I'Etat, seules des circonstances particulidres, des pentes, par
exemple, exceptionnellement fortes, peuvent justifier des différences
de taxes; autrement, c’est un principe d'égalité qui doit faire régle.
Ainsi, l'unique question 4 examiner c'est de savoir comment on
parviendra le mieux & établir 1'uniformité des tarifs, et tout d’abord
pour les réseaux du Jura-Simplon, du Central, du Nord-Est et
de 1'Union suisse.

a. Tarifs des voyageurs.
1. Tarifs normauz. -

Les diverses taxes fixes pour les tarifs de personnes se trou-
vent indiquées dans le tableau suivant:
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"

Rabais en 9%, |

. . Par kilombdtre entimes.

Désignation om én ¢ sux:
la taxe simple,

des compagnies

et des lignes. Simple course.| Aller et retour. | Double course.

Y

L [ IL Iy I |IL [IOL| L | 1L |HL

Longueur des lignes.

Jura-Simplon (sans le che- |
min de fer du Briinig) .| 922 |10,4| 7,5 | 5,2 || 16,64 | 11,68 852] 20 | 20 20

Chemin de fer du Briinig: )
. Brienz-Alpnachstad . 45 [ 20,0 | 15,0 | 6,0 [1820 |240| 96 | 20|20 (20
Alpnachstad- Lucerne | - 13 J10,0| 7,01 50 [|16,0 |1l,5) 80| 20 | 20 20
Central . . . . . . 321 10,75 7,5 5,375 16,125 10,0 6,45 25 33 1/3 40
Sud de I'Argovie . . 68 [10,4] 73| 5,
1—-12 km.. . . . 16,64 | 11,68 832 20 { 20 {20
13 km. et suivants 156 {10,4] 7,3 | 25 | 28,5 |29,8
Nord-Est (sans les parcours :
ci-apres désignés) . . .| 643 [10,4| 75| 5,
1—-12 km.. . . . 16,64 11,68 8,32| 20 | 20 120
13 km. et sulvants 15,6 10,4 7,5 25 28,9 29,9
Glaris-Lintthal .
Niederglatt-Otelfingen .
Dielsdort-Nisderweningen . . 42 (10,0 | 70|50 (160 |1l 80 | 20 20 20

Ziegelbriicke-Niifels
Schaffhouse-Fenorlhalon
Botzberg avec Koblenz-

Stein . . . . . .| 841104] 73|5. .

1—12 km.. . . . 16,64 | 11,68) 8,52] 20| 20 |20

13 km. et suivants ) 156 [10,4| 7,3 ] 25 | 28,8 129

Union suisse . . . . . . 279 10,15 s 5,375 17,2 12,0 8,6 20 | 20 20
2407

Note. Pour plus de clarté, les taxes de 1'Union suisse ont été également indiquée
par kilometres; mais en réalité son tarif des voyageurs repose sur l'ancienne taxatiol
})ar licues. La conversion exacte de ces taxes par lieues en taxes kilométriques, dan
e rapport de 1 : 4,5, donnerait des taxes un peu inférieures, savoir:

104 73 52 1661 1le  8a

. Il faut toutefois y ajouter un supplément, car sur les chemins de fer de I'Unior
suisse les distances métriques s'arrondissent par V'addition de la demi-liene et non pa
seulement du kilombtre suivant, comme sur les autres lignes. D’aprés un calcul présent
par la compagnie du Central an Département fédéral des Chemins de fer, les taxe
sont, de ce fait, augmentées en moyenne de 3 pour cent.
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Il résulte de ce tableau que pour 1707 kilomdtres sur 2407
en tout, les taxes pour simple course concordent; des 700 kilo-
meatres restants, 45 dont les taxes sont les plus élevées, représen-
tent la section Brienz-Alpnachstad de la ligne du Briinig; 600
composent les chemins de fer du Central et de I'Union suisse ; seules
les sections du Nord-Est et de la ligne du Briinig soamises & ce
qu'on appelle la concession normale ont des taxes plus basses que
les 1707 kilometres en question; elles comptent actuellement 55
kilometres.

On ne saurail adopter pour les 1762 autres kilometres les
taxes .plus élevédes du Central et de 'Union suisse, mais rien n’em-
péche, en vue de Punification, d’appliquer les taxes des

I. 1L IIL
4 1707 km. & . ) . ; . centimes 10,, 7., 5,
.aux 65 » » . . . . » 10,4 7,5 50

Aunjourd’hul déjh, dans les gares des sections soumises & la
" concession normale, les taxes supérieures sont appliquées par le
Nord-Est & tous les billets pour une destination située au-dela de
ces sections, et, sur la ligne du Briinig, le double arrondissement
de la distance et de la taxe pour les trajets dépassant Alpnachstad
contrebalance dans.la plupart des cas l'avantage des taxes fixes
moins élevées. Pour le reste du trafic sur les sections soumises &
la concession normale, 'adoption de taxes d’aller et retour beau-
coup plus modérées sera une compensation plus que suffisante de
la légére angmentation des taxes de simple course, car dans le trafie
interne les billets d’aller ef retour sont de beauncoup les plus nom-
breux. En ce qui concerne la ligne du Briinig, il faut remarguer
‘en outre que les taxes pour Brienz-Alpnachstad sont environ deux
fois plus fortes en If® et en II™® classe, et, en IIIme classe, de
presque 20 9, plus élevées que pour le parcours dans la vallée ;
cette différence n’est justifiée que pour la section & crémaillere
Meiringen-Giswyl; pour les sections Giswyl-Alpnachstad et Meirin-
gen-Brienz, soit 29 kilom., on adoptera les taxes normales, tant
pour la simple que pour la double course.

Parmi les autres taxzes d’aller et retour, ce sont celles de 1’'Union
suisse résultant de la conversion des taxes par liene en taxes kilo-
métriques, qui sont les plus élevées; on se gardera naturellement
d’'adopter ces taxes surannées, Pour la majorité des autres lignes,
les taxes sont

1. I, IIL
par km., de . ) .. centimes 16,4, 11,45 85

Pour le Nord- F‘st le Sud de I'Argovie et la ligne du Botzberg
le taux indiqué n'est admis que pour les 12 premiers kilometres,
Ont des taxes plus modérées
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I IL IL
Km. par km. en centimes,
les lignes de la concession . . b5 16, 11,, 8,
~ le Nord-Est, le Sud de I'Argovie et
la ligne du Bétzberg (a partlr de
18 km.)) . . . 785 15, 10,, 7,
le Central . . . . . 821 16,5, 10,, 6,

Bien qu’ici les taxes les plus faibles ne soient admises que pour
la moindre partie de ces lignes, ce sont ces taxes néanmoins qui
devront étre adoptées, car on ne saurait augmenter. les tarifs pour
des contrées d'une étendue assez considérable. Les taxes d’aller et
retour les plus modérées sont celles qui ont été appliquées par le
Central d2s le 1°F janvier 1896, sauf en ce qui concerne la I*® classe,
qui, & partir de 13 km. est & meilleur marché sur le Nord-Est.
La raison que donne le Central pour maintenir & un taunx élevé
le tarif de la I classe, est que la plupart du temps elle est utilisée °
par des touristes qui, dans le choix de la classe, ne regardent pas
aa prix. Aussi longtemps, répondrons-nous, qu’il y aura des voi-
tures de I*® classe sur les lignes les plus importantes, il est & dé-
sirer qu'on en use plus largement. Ainsi donc pour les réseaux
réunis du Jura-Simplon, du Central, du Nord-Est et de 1'Union
suisse, & l’exception de la section de montagne Giswyl-Meiringen,
on adoptera les taxes d’aller et retour suivantes par kilométre de
simple course:

"L 1L IIL.
15,4 10,, 6,,; centimes,

Cette application & tout le réseau des taxes d’aller et retour
du Central facilitera considérablement le trafic, d’antant plus que
les billets d'aller et retour sont de beancoup les plus nombreux.
Les rapports annuels pour 1894 accusent en effet les pourcentages
suivants :

Simple course. Aller et retour.
Jora-Simplon . . . 26,5 9, 87,00 %o
Central . . . . 20,5, % 40,6, %
Nord-Est . . . . 2L, % 54:55 /o
Union suisse . . 22,5, % 63,9, %o

Le nombre des billets d'aller et retour est donc deux fois plus
grand que celui des billets simples.
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2. Tarifs exceptz'onnéls.

A coté du terif normal des voyageurs il y a les farifs excep-
tiognels, dont P'importance est trds grande. En 1894, les compa-
gnies ci-aprés désignées ont expédié, aux taux de ces tarifs, les
fractions suivantes du trafic total:

Jura-Simplon . . . - . 36,43 %
Central . . . . . . - 890 Y%
Nord-Est . . . . . . 23,84 Y,
.Union suisse . . . . . .« 13,5 %

(Ce dernier chiffre est trop bas, les relevés statistiques de
I’Union suisse n’étant pas faits de la méme maniére que ceux des
autres compagnies, autrement le chiffre en question approcherait de
celui du Nord-Est.)

Parmi les tarifs exceptionnels, celui pour les sociétés et écoles
est commun & toutes les lignes. Les taxes d’aller et retour qu’'on
se propose d’introduire le surpasseraient encore en bon marché pour
les sociétés de 16 & 120 personnes, jusqu'a une distance de 50 kilo-
metres; au reste, il y a lieu de le maintenir en l'adaptant aux
nouvelles taxes d'aller et retour. Quant an résultat financier de
V'abaissement de ce tarif, il sera peu considérable, en particulier pour
les transports militaires, d’indigents, de police, les billets combinés,
les billets circulaires a@ parcours déterminé, et les Dbillets d’em-
ployés, dans tous ces cas, les taxes sont, régle générale, dérivées
de celles de simple course.

Pour les billets du dimanche délivrés par le Jura-Simplon, avee
un rabais de 30 o/, sur deux fois la taxe de simple course, billets
utilisés par 12,,, 9, des voyageurs, ils seront supprimés, les billets
ordinaires d'aller et retour devant couter moins cher encore.

; Iime classe, IIIme clagse
Billets du dimanche . . . . 5

Nouveaux billets d’aller et retour . . 5

111 Ss64
0 31925
Quant aux abonnements pour ouvriers, & un prix si minime, in-
troduits par le Central et le Jura-Simplon, on sera obligé, pour des
raisons sociales, de les étendre & tout le réseau, bien qu'il doive
en résulter une perte., Ils élargissent le cercle ou l'ouvrier peut
utiliser sa force de travail, et tendent & prévenir V'entassement de
la population dans les centres d’activité industrielle. De méme, on
maintiendra les abonnements & moitié priz qui répondent an veeu,

Feuille fédérale suisse. Année XLIX. Vol I. 49
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souvent exprimé, des négociants, et quant aux abonnements person-
nels de 8, 6 et 12 mois, on introduira partout ceux qui sont au-
jourd’hui & meilleur marché, savoir ceux du Nord-Est, malgré la
perte qui devrait en résulter.

b. Tarifs des marchandises.

1. Tarifs normaux.

Les taxes fixes des tarifs de marchandises actuellement en vi-
gueur se trouvent indiquées dans le tableau suivant:



Taxes fixes des tarifs actuels de marchandises, pour 100 kg. en centimes.

$ Colis ' Chargements complets.
é de détail. Classes Tarifs spéciaux.
I
2 générales. 1 u I
gl 1] 2
b A B a b a | b % b
L. Frais d’expédition,
a. Jura-Simplon, Central, Sud de I'Ar- ’
‘govie, Umon suisse :

1320 km. . 18 |10 10 75 75 6 6 6 6 6 6
21 3 39 km,, Fplément par Yo, Ou3) Ops5 ) 0,25 | 0375 | Ouamsl] Op 02 | -0 0,2 0,2 0,2
40 km. et au-de 27 |15 15 115 15 10 10 10 10 10 10

b. Nord-Est, ligne du Botzberg et

Koblenz-Stein :
1420 km, . . . . 118 |10 10 75 Ty 6 6 6 6 6
21 4 29 km., su})plément par km. | O 03 05 | 075 | Oy 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4

30 km. et au-deld . . 127 |15 15 15 15 10 0 {10 0

11, Taxes de section par kilométre,
a. Jura-Simplon, Central, Sud de I'Ar-

govie, Union suisse. . 34| 1n a5 13 | Les 1 005 || 095 | O 0,8 0,5
b. Nord: Est, ligne du Bbtzberg et

Koblenz-Stein . . B U 7 I 1] 12 | 1 Q0 | O Ops | O, 05 | 0,42

102
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Les marchandises qu'on est tenu d'expédier & grande vitesse
doivent payer la taxe de grande vitesse. Celles qui ne sont point
mentionnées dans la classification des marchandises, rentrent dans
la premidre classe des colis de détail, si elles sont remises comme
colis de détail, et dans les classes A et B de wagous complets, si
elles sont remises en wagons complets de 5000 ou 10,000 kilos.
Quant aux marchandises spécifiées dans la classification, elles sont
rangées dans la deuxidme classe des colis de détail ou, quand elles
sont remises par wagons complets, dans un des tarifs spéciaux I,
II et III, et l'une des subdivisions a et & pour les wagons com-
plets de 5000 oun de 10,000 kilos. En vue de leur classement entre
les différents tarifs, on a consulté, outre leur valeur intrinsdque, leur
importance industrielle ou économique. Pour un grand nombre de
marchandises ce ne sont pas les taxes fizes qu'on applique, soit
quwil existe des tarifs exceptionnels, soit qu’en raison de la concur-
rence, on ait admis certaines dérogations aux tarifs normaux.

Bien que les taxes élevées du Jura-Simplon, du Central et de
1'Union swvisse soient de rdgle pour 1638 kilometres, on introduira
partout les taxes plus basses du Nord-Est qui ne sont admises au--
jourd’hui que pour 769 kilom., car, dans D'unification des taxes de
marcbandises on ne peut songer & hausser les tarifs pour la Suisse
orientale. En revanche, les autres lignes prendront & leur charge
les frais d’expédition, car pour des distances de 21 & 39 kilom,,
ces frais sont moins considérables sur ces lignes que sur le Nord-
Est. Grace a la réduction des taxes, il résultera de ce systéme
d’importants avantages pour le trafic.

2. Tarifs exceptionmels.

Comme on Va fait remarquer déja, il y a aujourd’hui un
grand nombre de marchandises auxquelles s’appliguent des tarifs
excoptionnels. C’est ce qu'on ne pourra pas davantage éviter lors
de l’exploitation des chemins de fer par I'Etat. En revanche, on
ne sera pas forcé de faire subir aux tarifs normaux les réductions
de taxes qu'entraine l'existence de taxes inférieures sur d'autres
lignes suisses plus courtes ou ayant soit des taxes fixes moins éle-
vées, soit des tarifs exceptionnels pour certaines marchandises. Quand
sur tout le réseau, il y aura des taxes fixes uniformes, les taxes
les plus faibles répondront natureliement & la route la plus courte
et I'Etat n’aura plus aucun motif de recourir & des réductions de
taxes pour détourner artificiellement les marchandises de lignes plus
courtes sur des lignes plus longues, On ne les transportera plus, &
prix réduit, souvent minime, par des voies indirectes; on pourra
leur tracer un itinéraire excluant tous frais inutiles et augmentant
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par suite le rendement net de la ligne. Si, par exception, le service
exigeait que lon fit faire un détour & des marchandises, il n’y
aura pas lien pour cela d’appliquer des tarifs particuliers; une
simple instruction suffira, et ces dispositions prises, non point &
raison de la concurrence, mais uniquement da,ns lintérét de lex-
ploitation, pourront étre ratlonnelles

On sera contraint, il est vrai, d’établir dans une large me-
sure des tarifs exceptlonnels, 4 cause de la concurremce des lignes
du dehors. Cette concurrence existe pour les gares suisses que re-
lient, entre autres, des lignes étrangeéres, par exemple Bale-Schaff-
house, Schaffhouse-Constance. Elle est plus forte encore entre les
gares suisses et les gares étrangeres en commuuication par diverses
routes dont les unes sont pour I’étranger plus longues que d’autres ;
par exemple, de Mannheim & St-Gall, les transports peuvent entrer
en Suisse & Bale déja, ou & Constance ou seulement & Rorschach.
Si les taxes étrangeéres sont plus basses et obligent ainsi notre pays
& réduire les siennes sur les routes qui lui sont favorables, c’est
que les routes défavorables & la Suisse sont plus courtes; c’est
aussi que les tarifs étrangers pour marchandises reposent sur des
taxes fixes moins élevées ou admettent certaines marchandises dans
des classes moins chéres. Mais les tarifs peuvent etre intentionnel-
lement abaissés sur les routes avantageuses & Iétranger, & moins
gqu'une convention avec les lignes étrangéres ne stipule que les
compagnies ont réciproquement a tenir compte de leurs intéréts
mutuels.

L’administration des chemins de fer d’Etat tiendra compte de
ces circonstances et réglera les tarifs en conséquence comme font
aujourd’hui les chemins de fer privés, autrement elle n'aurait pas
de transports a effectuer, ou du moins sur de courtes distances
seulement. o

La concurrence n’est pas la seule cause qui nécessite 1’établis-
sement de tarifs exceptionnels; certaines considérations générales
de nature commerciale l'exigent également; on favorisera ainsi
I’échange des marchandises qui ont une importance économique, et
Pon accordera & nos produits les avantages dont les lignes étran-
géres font bénéficier certaines industries de leurs pays, en vue
notamment de faciliter l'exportation; il faudra tenir compte du
mode particulier de transport de certaines marchandises, mode
dérogeant aux dispositions générales, et, en ce qui concerne le
trafic international de transit, faire en sorte que la route suisse
soit plus apte & soutenir la concurrence. C'est dans ce domaine
précisément que les chemins de fer d’Etat pourront remndre de plus
grands services que n'en ont rendus jusqu'ici les cliemins de fer
privés, d’autant plus que les pays étrangers qui ont adopté le sys-
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tdme des chemins de fer d’Etat s’efforcent toujours davantage, par
des concessions commerciales, de faire servir leur ligne an déve-
loppement de 1'agriculture, du commerce et de l'industrie.

On maintiendra donc les tarifs exceptionnels commuuns & toutes
les voies normales, quitte & les développer et & les perfectionner.
Au nombre des perfectionnements & y apporter, il fant ranger l'a-
doption d’un tarif proportionnel pour les blés en chargements com-
plets. L'importance d'un tarif de ce genre ressort des données sui-
vantes extraites des rapports annueis pour 1894 : .

Total
des marchandises Blés. 0y
expédiées. — du total.
Tonnes. Tonues.
Jura-Simplon . . 2,086,516 200,957 9,6
Central . . 1,730,851 118,307 6,8
Nord-Est . . 2,439,794 212,824 8,7
Union suisse . 924,456 142,238 15,4
7,181,617 674,326 9,4

Les tarifs exceptionnels qui n’existent que pour certaines li-
gnes ou ceux encore qui n’ont pas de conditions de transport ou
de taxes uniformes devront étre unifiés en conformité des disposi-
tions existantes les plus favorables; par exemple, les importants
tarifs pour les pierres (pierres brutes ou taillées, briques, ciment,
chaux, ete.).

Parmi les tarifs exceptionnels pour certaines relations entre
gares, il faut mentionner, entre autres, les farifs de transit en-
tre les gares-frontidres de 1'Est et de 1’Ouest, qui ont pour but
notamment d’attirer le plus possible sur la route suisse le trafic
entre ’Autriche-Hongrie et la France.

*
* *

Si 'on comprend dans la nationalisation le chemin de fer du
Gothard, domt le terme de rachat expire six ans plus tard que
celui des quatre compagnies de chemins de fer dont il a été ques-
tion jusqu'ici, on examinera jusqu'a quel point il conmvient de lui
appliquer les mémes tarifs.

a. Tarif des voyageurs.

Les taxes du Gothard, & l'exception de la section Cadenazzo-
Pino soumise & la concession normale, sont en centimes, par ki-
lométre de tarif:
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Simple course. Aller et retour.
L 11, IIT. L 1L 1.
10,446 3201 51208 16,666 11, gg4 8,338

Apres la réduction des taxes d’aller et retour prévue pour.
I'époque ol s’ouvriront les affiuents du Nord (rabais porté en It
classe & 25 9/, en II™e classe & 80 %/, et en III™® classe & 35 %),
ces taxes seront les suivantes :

Simple course. Aller et retour.
I 1L II1. L L. IIL

10’416 5"291 77208 15’024 10’207 6Y770

Ainsi P'adoption des taxes prévues pour tout le réseau profi-
tera aussi-aux voyageurs du Gothard, en I*® et en III° classe, s'il
g'agit de la simple course, et dans toutes les classes, s'il s’agit de
l'aller et retour. Cette unification ou abaissement des tarifs est par-
faitement justifide, car, si en raison des pentes exceptionnelles, les .
frais de transport sont plus considérables sur le Gothard que sur
les autres lignes, cette différence est suffisamment compensée par
les suppléments pour sections de montagne, qui s'élévent aujour-
d’hui & 75 9/, des distances effectives, et, aprés I'ouverture des lignes
d’accds du Nord, seront réduits & 60 "/o En ce qui concerne les
tarifs exceptwnnels, il y a lien également d’adopter les prmclpes
établis pour les quatre autres lignes, en appliquant ici aussi les
distances de tarif formées en ajoutant aux distances effectives un
certain nombre de kilomeétres.

o b. Tarif des marchandises. -

Pour les quatre autres lignes on prévoit les taxes fizes ci-
aprés indiquées :



g Colis Chargements complets:
D .
? de détail. Classes Tarifs spéciaux.
< <
E C générales. L 11. TIL.
> . A B a. b. a. b. 2. ®| b,
Taxes par 100 kg. en centimes.
L. Frais d’expédition :
1320 km. . . . . . .18 [10 |10 s | T 6 6 6 6 6 6
21 & 39 km. Suppl. par km. | O, 0s5] Oses| Oiassl Ouazs] Oa | Oa | O | Qo ! 02| Oy
40 km. et plus . . . 27 |15 |15 |15 |15 10 10 110 J10 10
II. Taxes de sections par kllomé- o
tres effectifs . . . . . ] 3,1 L, Ll Lgs | Ly | Ol O | Ol O | Ousl Oipe

Le chemin de fer du Gothard a les mémes frais d’expédition et les taxes de sections suivantes

par kilometre de tarif :

Trafic entre I'Allemagne et 'Italie | 2,,,[} Jues el (] 0,00 | 0,75 | Ougp] Oy56] 0Os65] 043
Trafic entre la Suisse et I'Ttalie . [ 2,,|f 2o 1 0 001 Oge! Oise] Ougai Oigs
Autre trafic . . . . . . .1 3,| 1, [ Lyt 1 1, O, 1 0,5] O, | Oy

0,, 0:3
0’5 0733
0:65 014

Pour les deux premiers trafics les kilomdtres de tarifs sont formés en ajoutant aux distances
effectives 64 km. pour le trafic passant par Chiasso et 50 km. pour celui qui passe par Pino; pour
Pauntre trafic on ajoute & la longuenr effective (91km.) de la section Erstfeld-Biasca 68 km., et aux

27 km. de Ginbiasco & Lugano 15 km.

90L
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Il résulte de ce tablean que le chemin de fer du Gothard doit
compter avec les dispositions exceptionnelles contenues dans la con-
vention avec 1'Allemagne et 1'Italie touchant la . construction du
Gothard, dispositions relatives au trafic entre ces Etats; compter
aussi, en ce qui concerne le trafic international de transit, avec la
concurrence que iui font les chemins de fer dn Brenner et du
Mont-Cenis et la mer; compter enfin, par suite des réductions de
taxe accorGées a ce trafic, avec la nécessité de maintenir les taxes
pour le trafic indigdne & un taux plus bas que les autres chemins
de fer suisses, afin d’atténuer le contre-coup des unes sur les au-
tres. En outre, en 1894, le Gothard a transporté & des taxzes ex-
ceptionnelles, 62,23 °/, de son trafic des marchandises. Dans ces
conditions on ne peut lui appliquer les taxes fixes plus élevées
proposées pour les quatre autres lignes; et si les taxes du Gothard
pour son trafic avec la Suisse étaient adoptées pour ces lignes, tous
" leurs tarifs pour le trafic & charge compléte seraient abaissés de
telle sorte que la perte qui en résulterait serait décidément par
trop considérable. )

On ne remédierait méme point par 1& & la complication de ta-
rif qui existe aujourd’hui pour le Gothard, car les tarifs spécianx,
plus bas encore pour le trafic avec I’Italie, doivent subsister. Ainsi
done, méme dans le cas ou les chemins de fer seraient nationalisés,
les tarifs du Gothard pour les marchandises devront étre en gé-
néral conservés.

Fa B3
*

Il est de la plus grande importance de savoir quelle in-
fluence auront sur les recettes les modifications gu'on se propose
d’apporter aux tarifs.

Une enquéte faite d'apres la statistique commune du trafic
des voyageurs, de 1889, publiée par 1'Union suisse, a donné les
résultats suivants touchant le trafic de voyageurs,

Le rendement total du Jura-Simplon, du Central, du Nord-
Est et de 'Union suisse accuserait une diminution de 9,4 9, ou,
a prendre pour base les recettes de 1894, de 2,855,044 francs.
Pour le Gothard, la diminution pour 1894, s'éléverait & 218,618
francs, soit 4,2 %,, et pour toutes les cing lignes & 3,078,662 franes,
soit 8,65 9/, ; ce qui montre quelle peut étre la portée financiére
de réductions de taxes méme modérées pour un riéseau aussi
étendu que celui des chemins de fer & mnationaliser, et quelle
nécessité il y a de procéder avec la plus grande circonspection aux
réformes de tarifs. D’autre part, il est certain que ce déficit di-
minuera promplement par suite de Uaugmentation du nombre des
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voyageurs, ot P'on peut espérer qu'il suffira de peuw d’années pour
le couvrir entiérement. En effet, de 1889 & 1894, I'augmentation
du trafic pour les cing lignes mentionnées a été en moyenne de
692,372 francs par an, de sorte qu'une période de cing ans suf-
firait & combler le déficit. Mais en adoptant les taxes proposées
on peut compter en outre sar une augmentation extraordinaire;
I'expérience montre en effet que le mouvement des voyageurs
est particulidrement sensible anx variations de tarif et que des
réductions un peu importantes de taxes, notamment quand elles
profitent au trafic local, qui se sert surtout de billets d'aller
et retour et d'abonnements, et 4 la III™® classe, qui est celle
qu'on utilise le plus, entrainent presque immeédiatement une ang-
mentation du trafic. Quand le Jura-Simplon et le Central ont
introduit les billets d'ouvriers, le nombre des courses d’abon-
nement est monté, de 1890 a 1894, au 8,, 9/, soit au 16,, °/,
du trafic total. Quand le Nord-Est, le 1° juillet 1871, augmenta
le rabais sur les billets d’aller et retour de 20 °/, & 85 %, pour
les distances de moins de 8 lieues, et a 40°/, pour les distances
plus considérables, le produit de ces billets, de 1868 & 1873, deux
années ol rien d’anormal n'influa sur le trafic, s’éleva de 3,179
& 4,819 francs par kilomdtre, s'accroissant ainsi de 51,59, sans
que le rendement des billets simples et des autres billets diminuat.
Pour le chemin de fer Zurich-Zoug-Lucerne, le produit des billets
d’aller et retour augmenta méme de 77, %/, et pour la ligne Bii-
lach-Regensberg de 60,5, °/,. Dans la période mentionnée, le ren-
dement des billets d'aller et retour augmenta en moyenne de
10,56 %/, par an pour le noyau du Nord-Est, de 15,, %/, pour le
Zurich-Zoug-Lucerne, et de 12,,, °/, pour la ligne Biilach-Regens-
berg.

Sur les chemins de fer frangais, une réduction des taxes de -
voyageurs d’environ 20 °/, introduite le 1°* avril 1892, amena
P’année suivante, une augmentation du trafic de 20,4, %/,, dont &
peu prés 5 %/, doivent &tre considérés comme l'augmentation an-
nuelle normale, et 15 %/, comme une conséquence de la réduction.
L'aungmentation totale de 20,54 %/, suffit & couvrir 16 !/, %/, de la
perte de 20 °/, subie sur le trafic précédent et & réduire a 8,,5 %,
le déficit gui sera complétement comblé la seconde année %)

Ces exemples prouvent que sur nos chemins de fer nationali-
seés la perte provenant de la réduction des taxes de voyageurs sera

1) Voir: W. Heusler, vice-président du comité de direction du chemin
de fer Central Suisse. Etude sur les résultats de la réduction des tarifs
de voyageura sur les chemins de fer frangais. Extrait du < Bulletin de la
Commission internationale du Congrbs des chemins de fer ». Aoat 1895,
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pleinement compensée au bout de peu d'années, méme avec l'ac-
croissement de dépenses qu'entrainera l'augmentation du trafic.

Pour le trafic des marchandises 'évaluation est plus difficile,
les matériaux statistiques dont on dispose étant trop insuffisants. En
adoptant les taxes proposées il se produira un déficit sur les frais
d’expédition du Nord-Est, ainsi que sur les taxes de sections des
classes -4 charge compléte du Jura-Simplon, du Central et de 1'U-
nion suisse. Si l'on prend pour base le trafic de 1894, ce déficit
s’évalue approximativement & 1,628,401 francs, en tenant compte de
ce fait qu'une grande partie des marchandises (environ un tiers),
s’expédie & des tarifs exceptionnels ou aux taxes exceptionnelles des
tarifs normaux et ne donne lieu par conséquent & aucune perte.
Les tarifs exceplionnels sont établis pour les marchandises — et ce
sont de beaucoup les plus nombreuses — qui traversent la Suisse
en transit et pour les marchandises pondéreuses dans le trafic in-
terne et dans celui avec D'étranger; ils sont une suite de la
concurrence des chemins de fer suisses entre eux et avec les lignes
étrangéres, et aussi du contre-coup des concessions faites au transit
du Gothard. La perte que l'on prévoit représente 8,5, ¢/, des recettes
totales que retirent du mouvement des marchandises les cing lignes &
nationaliser. Ce chiffre est si bas que la perte en question sera promp-
tement compensée par l'augmentation dn trafic; cela est hors de
doute : de 1890 a 1894, l'augmentation normale du trafic des mar-
chandises de ces cinq lignes, avec une augmentation annuelle du
nombre des kilométres d’exploitation de 0,7 %/, s'est bien élevée
en moyenne ¥ 2 %, par an, chiffre rond :

Km. d'exploit. Tonnes kilométrigues.

Aungmentation.
1890 1894 1890 1894 absolue. en 9.
974 980 Jura-Simplon . - 146,760,206 150,168,240 3,408,034 2,3
379 379 Central . . 104,535,105 121,015,521 16,480,416 158
689 769 Nord-Est. . 42,242,415 151,753,780 9,511,315 6,7
279 279 Union suisse . 39,643,903 41,245,814 1,601,911 4,0
266 266 Gothard . . 102,883,502 . 126,271,200 23,387,698 22,7
2587 2673 586,065,131 590,454,505 54,389,374 10,1

La réduction projetéde aura en outre pour effet une augmenta-
tion extraordinaire du trafic, non pas brusque, sans doute, mais dont
le développement complet exigera une série d’années, On se tromperait,
il est vrai, si de toute réduction de taxes on attendait une augmen-
tation de trafic proportionnelle; la consommation de certaines den-
rées, par suite la quantité quni s’en transporte par chemins de fer,
est peu susceptible de s'accroitre, et des réductions de taxes qui
par rapport & la valenr des marchandises n’ont ancune importance,
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ne peuvent gudre provoquer une augmentation du trafic. Mais sur
un réseau de 2,407 kilomeétres, les réductions projetées représentent
pour beaucoup de transports une économie considérable; elles s'ap-
pliquent & tous les transports & charge complete et ainsi & bien
des marchandises dont la quantité transportée dépend beaucoup du
* taux des tarifs. La perte de 8,34 9/, & laquelle on doit s’attendre,
sera donc vite compensée par l'augmentation du tarif.

Au reste, comparés aux chemins de fer privés, les chemins de
fer de I'Etat, seront dans une bien meilleurs situation et leur puis-
sance de transport sera bien supérieurs. On pourra, dans une plus
large mesure que ce n’a été le cas jusqu’iei, transporter les mar-
chandises par la route qui occasionne le moins de frais et permet
par suite le plus grand bénéfice. Il p’arrivera plus, par exemple,
que les marchandises en transit (Bale-Gothard) soient transportées
par le Hauvenstein, via Olten-Aarau, avec une pente de 20,8 &
26,55%/0p a0 maximum, au liew de I'étre par le Botzberg, via Brugg,
dont la pente n’est que de 12 %/, an mazimum, uniquement parce
que la premiére route est d’un kilomdtre plus courte, ou qu’entre
la ligne de St-Gall et celle de la vallée de la Glatt, les marchan-
dises, an liew d’etre expédides par Winterthour, le soient par la
vallée du Rhin, c’est-a-dire par umne route deux ou trois fois plus
longue. En outre, malgré tous les efforts pour sauvegarder éga-
lement les intéréts des chemins de fer suisses vis-i-vis de I'étran-
ger, il surgit encore assez souvent, dans le réglement du service
international des marchandises, des différends qui empéchent d’at-
teindre le résultat le plus favorable pour Vensemble des lignes
suisses; & l’avenir, I'administration unique des chemins de fer de
PEtat sera beaucoup plus forte vis-a-vis de 1'étranger.

* *
*

Bien que les facilités dont il a été question jusqu'ici soient
considérables, il ne s'agit pourtant que de celles qui résultent né-
cessairement du’ refus, d’une part, de ne réduire les tarifs que pour
certaines contrées et, d’autre part, de l'uniformisation des tarifs.
On ne s’en tiendra pas la; on cherchera par quelles nouvelles me-
sures de tarif on pourrait, sans troubler I’équilibre financier,
faire droit le plus possible aux réclamations si souvent formulées ;
on examinera avec soin quels tarifs il conviendrait d'établir pour
favoriser d’'une manidre durable le trafic en général et, en parti-
culier, le développement de I'agriculture, du commerce et de 1'in-
dustrie, sans affaiblir sur un autre point la puissance de trans-
port des chemins de fer.

En ce qui concerne la réforme des tarifs de voyageurs, on cher-
chera si en formant de plus grands groupes de distances et en
remplagant 1'unité de 1 kilomdtre, trop petite, par un- unité de 5
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ou 10 kilometres, on ne se rapprocherait pas du systéme des zones
usité en Autriche-Hongrie; on visera & diminuer le nombre des sortes
de billets, & faciliter le trafic & grandes distances par des tarifs pro-
portionnels, & réduire aussi le nombre des classes, & supprimer du
moins la Ir® classe sur les lignes secondaires, & introduire les abon-
nements kilométriques et & simplifier l’expédltlon des bagaoes d'a-
prés le systéme américain.

Quant aux farifs de marchandises, comme les taux de ces ta-
rifs, leur division en classes et la répartition des marchandises
dans ces différentes classes sont de la plus hante importance pour
le développement écoromique d'un pays, ’établissement de tarifs de
marchandises convenables et leur perfectionnement constitueront une
des taches principales de Padministration des chemins de fer d’Etat.
L’adoption des taxes de marchandises uniformes proposées ne devrait
étre considérée que comme une préparation @ des réformes wulté-
rieures, savoir: réduction plus forte encore des taxes de marchan-
dises en général, ou de celles des diverses classes, modifications
apportées aux dispositions des tarifs, 2 la division en classes, etc,,
réformes auxquelles on ne procéderait d’ailleurs que fondé sur une
statistique suffisante et sur le préavis de représentants des cercles
intéressés. Malgré les réductions qu’on se propose de faire, les ta-
rifs suisses de marchandises seront toujours plus élevés que ceux
des Etats limitrophes; par exemple, les taxes allemandes sont beau-
coup plus modérées, comme le montre le tableau suivant :

Grande Colis Chargements complets,
vitesse. de détail. Classes générales. Tarifs spéciaux.
1. 2. A B. L JIL III.

a. bh. a. b. a. b.
Chemins de fer swisses: °

3,4 1,7 1as  lps 1,1 05 0O O 0Oy 0,75 0,42
Chemins de fer prussiens :

0,304
8 1iaea Ov2  Opss  Ogad Op2 Opss Oe Ouze Ouusa { w24 )

0,272 1)

Pour 100 kg. et 1 km. en centimes (le mark compté comme
valant fr. 1,24).

Le taux plus élevé des taxes suisses comparées aux taxes étran-
géres constitue un sérieux inconvénient qui mérite d’autant plus
I'attention que la situation de la Suisse & Dintérieur du continent
européen, son manqué de vichesses minérales et la petitesse de son
territoire rendent déja notre industrie moins dpte & lutter avec
celle des pays voisins. Aussi, dés que ses moyens le lui permet

)1 — 100 km.
1) plus de 100 km.

2
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. tront, I'administration des chemins de fer d'Etat devra-t-elle songer

& réduire encore davantage les taxes de marchandises. On com-
prendra toutefois qu’elle ne doive procéder qu'avec une grande
circonspection, si 1'on considére, en prenant pour base la statis-
tique du trafic pour 1894, qu'une réduction moyenne des taxes
de 2 centimes seulement par tonne kilométrique entrainerait pour
les cing lignes principales une perte de 11,809,090 francs, et en ré-
dnisant cette somme d'un quart, en raison des abaissements de taxes
qui ont déjd eu lieu, une perte de 8,856,817 francs.

Les chemins de fer d’Etat ne sauraient supporter une pareille
perte ; d'une manidre générale, ils ne pourront s’exposer & aucune
nouvelle perte considérable sur le trafic des marchandises, tant
que le déficit de 1,628,401 francs résultant de l'uniformisation des
tarifs de marchandises ne sera pas couvert par l'augmentation du -
trafie, et méme dans ce cas on ne pourra procéder que par de-
grés, ce qui n’exclut pas toute nouvelle réforme de tarif; & y re-
garder de prés, on pourra sans grand risque accorder encore
maintes facilités. Par exemple, on étudiera sérieusement l’adoption
du systdme des tarifs proportionnels, qui profiterait également aux
intérets généraux du pays et & ceux des chemins de fer d’Etat. On
éviterait par 14 une perte sur le plus grand nombre des transports,
les réductions de tazes devant s’appliquer exclusivement au trafic 2
grandes distances, pour lequel aujourd’hui déja la concurrence des
lignes étrangéres nécessite fréquemment de telles réductions.

Ladoption générale du systéme proportionnel pour les tarifs
de marchandises favoriserait, & l'intérieur du pays, I'échange des
marchandises & grandes distances, faciliterait I'importation et ré-
dnirait le cont de lexportation; cela rendrait en méme temps la
situation des chemins de fer suisses plus forte vis-a-vis de D’étran-
ger ; l'établissement de tarifs spéciaux pour le transit et I’exporta-
tion deviendrait en partie inutile et il serait possible d’égaliser en
une plus forte mesure les tarifs du Gothard pour le trafic interna-
tional et le trafic suisse. Un grand nombre de tarifs de marchan-
dises étrangers sont également proportionnels, en particulier ceux
des chemins de fer frangais, italiens et autrichiens. 8i les tarifs
proportionnels en vigueur sur le Nord-Est jusque vers l'année 80
ont été supprimés, ce n’est pas qu’en principe 'autorité de sur-
veillance leur fat hostile, c’est que lexistence de tarifs de ce genre
sur les autres lignes suisses en atténuait les avantages et avait
pour résultat de facheuses inégalités de tarif. Par son arreté du
15/26 juin 1895, & I'occasion de la motion Forga,llaz et consorts
concernant la réductlon des tarifs pour les vins, 1’Assemblée fédé-
rale s’est prononcée aussi en faveur des tarifs proportlonnels, invi-
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tant le Conseil fédéral & tacher d’obtenir des compagnies des ré-
ductions de taxes pour le transport des produits et des marchandises,
si possible sur la base du gystéme proportionnel. Les compaguies
g’y étant catégoriquement refusées ce sera a I'administration des
(éhemins de fer d'Etat de satisfaire & ce veen de 1'Assemblée fé-
érale.

Nous croyons avoir prouvé que lexploitution des ehemins de
fer par UEtat w'entrainera pour aucume partic du pays une aug-
mentation des tares mais aura pour effet de nombreuses et impor-
tantes améliorations dans les tarifs, améliorations que les chemins
de fer privés n’accorderont pas et qu'ils ne peuvent étre tenus
d’accorder avec la législation actuelle; en outre, il sera possible de
réaliser toutes ces améliorations sans S'exposer & subir aucune
perte.

C.
Amortissement du capital d’établissement.

Nous avons déja expliqué combien il est important pour la
Suisse d’arriver par un abaissement graduel des tarifs & pouvoir
lutter contre la concurrence étrangére; il s’agit 14 d'une question-
de laquelle dans un avenir assez rapproché, dépendra 1'existence
économique du pays. C’est en 1957 que les lignes suisses princi-
pales feront retour & la Confédération ensuite de lexpiration des
concessions ; & cette époque, I'Etat, dans les pays voisins, de-
viendra presque gratuitement propriétaire des lignes d’intéret géné-
ral; en effet, la construction, l'infrastructure, la superstructure et
les batiments feront retour & I’Etat sans indemnité de sa part; la
propriété mobilitre des compagnies, le matériel roulant, tout le
matériel d’exploitation, les réserves de matériel, etc., seront seuls
payés.

Ce serait une erreur de croire que le retour gratuit des che-,
ming de fer & I'Etat & la date indiquée soit une conséquence des’
clauses des concessions en co sens que I'Etat acquerra la pleine
propriété des lignes sans prestations quelconques. Biem au con-
traire, pour étre au bénéfice de cette situation favorable, les Etats
voisins ont da consentir de trds importants sacrifices financiers
qu'ils auront & continuer, ainsi qu’il résulte du court exposé ci-
dessous. Mais cela ne modifie en rien le fait pour nous décisif.
En laissant les choses suivre leur cours, en ignorant le danger
qui nous menace iofailliblement, nous verrions les Kfats étran-
gers, au milien du sidcle procha.m, propriétaires des chemins de
fer tandis que la Suisse n’aurait pas acquis les siens.
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En France, 1a construction des chemins de fer a commencé en
1823, sans.que des régles uniformes aient ét6 appliquées aux conces-
sions. Il s'agissait de petites lignes, destinées d’abord au transport des
marchandises, puis au transport des voyageurs. Ensuite de crises
financitres, on tenta d'obtenir l'aide de 1'Etat en faveur de che-
mins de fer en construction ou projetés. Les changements d’opi-
nion dans les ministéres et dans les parlements firent se suceéder
rapidement les uns aux autres les systdmes les plus variés. Ce
n'est que sous I'Bmpire que l'intervention du gouvernement fut dé-
cisive ; il provoqua d'importantes fusions et prolongea la durée de
la plupart des concessions & 99 ans, raffermissant ainsi le crédit
des compagnies tout en leur imposant, sans garantie d'intéréts et
sans subventions financitres, la construction de diverses lignes nou-
velles, De ces fusions sont ndes les six grandes compagnies actuel-
les, chemins de fer du Nord, du Paris-Orléans, du Paris-Lyon-
Méditerranée, de I'Est, de 1Ouest et du Sud, a coté desquels il
n'y avait en 1859 que 8 petits chemins de fer d’importance se-

condaire; les concessions des grandes compagnies expirent entre .

1950 et 1960. La crise commerciale de 1857-1858 fit- que les
<¢missions d’obligations des compagnies ne purent pas procurer les
ressources nécessaires pour terminer les lignes concédées, et I'Etat
. 80 vit obligé d'intervenir encore une fois. Il le fit en accordant
les concessions prévues par la loi du 11 juin 1859 qui répartissent
Jes lignes en ancien et nomveau résean, et-il garantissait sur cette

base l'intéret des obligations & émettre. A titre de contre-presta- -

tion, les compagnies s'engageaient & partager des 1872 avec I'Etat
I'excédent de leur rendement dépassant environ le 6 ¢/, du capital
d’établissement du nouveau réseaun et le 8 °/, de celui de l'ancien.
Les concessions furent arrétées & nouveau; le droit de rétrocession
a I'Etat notamment fut déterminé en ce sens que la propriété du
chemin de fer et de tous ses accessoires devait revenir & !'Etat,
qui n’avait & payer de bonifications que pour le matériel roulant,
Vinventaire de l'exploitation et les réserves; les versements sup-
plémentaires faits & fitre de garantie d’intérets et non encore rem-
boursés, pouvaient, cas échéant, étre compensés & due concurrence
avec ces bonifications.

L'expérience a montré que ces conventions étaient, sur plus
d’un point, basées sur de nombreuses évaluations erronées et qu’en
particulier le maximum du capital d'établissement d’aprés le-
quel était calculée la garantie de l'intéret avait été fixé trop
bas, bien que les contributions de 1'Etat eussent dépassé de beau-
coup les prévisions. Les compagnies réclamérent le changement des
conventions et les nouveaux contrats de 1863 et 1868 modifidrent
"les clauses relatives an maximum du capital de premier établisse-
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ment, au maximum du rendement et & la répartition des recettes,
tout en imposant d’'autre part anx compagnies la construction de
nouvelles ligues. La loi de 1874 accordait encore une autre garan-
tie anx chemins de fer : en cas de rachat des lignes concédées de-
puis moins de quinze ans, ce n’est pas du droit de retonr qu’il
serait fait usage; I'Etat aurait & rembourser les frais de premier
établissement.

Avec 1876 s'ouvre une nouvelle phase; I'Etat achdte une série
de petites lignes qu'il réunit en réseau d’Etat; il arrete le plan
d'achévement du réseau et entame derechef des mnégociations avec
les grandes compagnies. (Programme Freycinet.) La loi du 17 juil-
let 1879, qui décrdte la construction de nouvelles lignes prinei-
pales, table sur un réseau de 42,000 kilométres en chiffre rond.
Pour P’exécution des travaux devisés & 6500 millions, il était
préva un délai de 10 & 12 ans; en dérogation & la loi de 1842,
I'Etat prenait a sa charge, outre les frais de l'infrastructure, ceax
de la superstructure. Mais des méprises empéchdrent la réalisation
du programme ; on apporta trop de précipitation sux travaux qui
furent entrepris dans tout le pays & la fois, puis abandonnés en
partie ensuite de difficultés financidres.

Le gouvernement se vit obligé de renonmcer i la constructlon
par I'Etat seul et de confier celle-ci aux grandes compagnies. A
teneur des conventions de 1883, elles se chargérent de terminer la
constraction du troisidme résean : I'Etat leur cédait gratuitement
les lignes comprises dans leur réseau et qu'il avait construites de-
puis 1879 et payait les frais de construction de celles a établir
encore, sous déduction de 25,000 francs par kilomstre (12,500 francs
par kilomdtre pour les chemins de fer & vois étroite), sommes
mises & la charge des compagnies, qui avaient en outre a fournir
25,000 francs par kilométre pour les frais du matériel roulant et
la somme portée & l'inventaire du service actif. Le surplus des frais
de construction fut avancé & 1'Etat par les compagnies; il devait le
rembourser par versements annuels, comprenant 'intérst et I'amortis-
sement, en 74 ans, c'est-a-dire jusqu’a U'échéance du terme de retour
prévu par les concessions. Les paiements faits par 'Etat en vertu des
conventions de 1859 & titre de garantie des intérets (au total
631 millions), devaient se compenser & due concurrence avec ces
avances de frais de construction. La distinction entre ancien et nou-
vean réseau fut abandonnée; sur le produit net de l'ensemble dum
résean il est prélevé d'abord l'intérét et I'amortissement des obli-
gations calculées & leur valeur réelle, puis une somme fixée pour
chaque chemin de fer séparément et destinée & payer les dividendes
des actions; au cas ol ls rendement du chemin de fer ne suffirait
pas pour ces prélévements, I’Etat doit parfaire la différence, les com-

Feuille fédérale suisse. Année XLIX. Vol L 050
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pagnies ont & lui rembourser cette | avance, avec 4 %/, d'intéret, sur
les rendements annuels subséquents ; tout rendement supérieur est
acquis aux compagnies jusqu'a concurrence d'une somme déter-
minée ; le surplus revient-aux actionnaires pour un tiers, & VEtat
pour les deux autres tiers. De plus, les compagnies ont le droit de
‘porter au compte de premier établissement, pendant un certain
laps de temps, les frais de parachévement et les déficits de 1'ex-
ploitation des neuf lignes. Au cas ou I'Etat viendrait & faire usage
du droit de rachat dans les quinze prochaines années, il aurait a
bonifier, outre tous les déficits d’exploitation survenus pendant la pre-
miére pérlode, les dépenses effectives de la construction des lignes éta-
blies en verta des nouvelles conventions. Ici encore, des difficultés ont
surgi lorsqu’il g'est agi de trouver les fonds nécessaires pour. P'exé-
_cution de ce programme ; il fut alors procédé & des essais en vue
de D'ntilisation de voies étroites ef, pour les voies mormales, on to-
léra des rampes et des courbes plus fortes, ce gui permit de réa-
liser de mnotables économies, si bien qu'il est probable que les
hgnes prévues par le programme Freycinet seront achevées jus-
qu’en 1930.

. Mais les conventions de 1883 grevérent lourdement les fi-

bances de I'Etat. Pour six années, 1884 & 1889, ses versements s'é-
levdrent 3 la moitié de ceux par lui faits durant les 25 années qui
g'écoulérent de 1859 a 1883; ils augmentérent encore par la suite;
en paiements pour garantie d’mtérets et dividendes, ]]S représentent
quant aux chemins de fer d’intéret général:

Annéés. Francs.
1883 . . . . . 8,289,000
1884 . . . . . 45,619,000
1885 . . . . . 66,968,000
1886 . . . . . 78,519,000
1887 . . . . . 57,316,000
1888 . . . . . 51,996,000
1889 . . . . . 24,044,000 1)
1890 .. en chiffres ronds 50,000,000 -
1891 . » » > 50,000,000
1892 . » » » 86,000,000
1893 . » » » 97,000,060
1894 » > » 77, 000 000

Outre ces. paxements destinés &. parfaire l’mtéret I'Etat a eu a
verser pour combler le déficit de I'exploitation des hgnes non en-
core achevées et exploitées en partie seulement, de 1884 a 1894
des sommes variant de 28 & 10 millions; il a dépensé en outre

1) Année de 1'Exposition.

o
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pour la construction de chemins de fer privés en France (non com-
-pris I'Algérie et les colonies), jusqu'd la fin de 1893, 4363 millions,
plus 130 millions en chiffres ronds pour le service des intéréts. En
1894 en revanche, le réseau d’intéret général en exploitation repré-
sentait 35,973 kxlométres, au lieu de 22,897 qu'il avait en 1884,
La contribution de I'Etat gest élevée & un chiffre augssi considérable
parce que les recettes des nouvelles lignes ne parvenaient en moy-
enne qu’a couvrir les frais d’exploitation et que 1'Etat était appelé
& parfaire 'intéret et 'amortissement du capital de premier établisse-
ment, 1)

Si donc les lignes franqaises doivent au milieu du sidcle pro-
chain faire gratuitement retour & I'Etat, celui-ci a été obligé de
consentir de trds importants sacrifices financiers qu’il aura & contx-
nuer, ainsi que le prouve le tableau “suivant:

1884 1894
) . Millions.
Intérets des frais de conmstruction payés par I'Etat 165 201
Garantie des intéréts des réseaux principaunx . . 40 77
Garantie des intéréts des réseaux secondaires . 3 13
Nouvelles constructions de chemins de fer . . 66 11
Frais du contréle de U'Etat . . . . . 3

Prestation annuelle totale 277 306

Il y a lien de remarquer qu’'au compte de 1894 viennent en
réalité s'ajouter pour constructions nouvelles 84 millions qui ont
été simplement avancés par les compagnies et que I'Etat aura 2
rembourser par anuuités.

. A ces dépenses correspondent les recettes et économies sui-
vantes:

1884 1894
Millions.
Remboursement des frais de contréle . . . 8 4
Rendement du résean de I'Etat . . . 4 9
Taxes sur les transports . . . . . 114 84
Impét sur les titres . . 41 55
Economies réalisées par les admmzstratlons pubhques 51 69
218 221

a. Dr. V. Réll, Encyclopédie des chemins de fer, Vienne 1892, IV,
pages 168() et suivantes. :

b, C. Colson, ingénieur en chef des ponts et chaussées,” maitre des
requétes au conseil d’Etat. Les chémins de fer et le budget, Paris 1896.
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- Pour I'année 1894 ‘le budget. frangais s'est trouvé de ce chef
grevé de 85 millions rien que pour les chemins de fer sis en France,
a I'exclusion des lignes de 1'Algérie et des colonies.

Selon- toutes probabilités, ces charges diminueront & I’avenir:
‘d'une part, 'augmentation du rendement de I'exploitation, donc les
recettes nettes des lignes, d'autre part, la conversion des obligations
de chemins de fer, rapporteront assez pour couvrir et au deld le cout
de la construction des lignes nouvelles; mais il n'en reste pas moins
que I'Btat frangais a fait des sacrifices financiers considérables pour,
entre 1950 et 1960, rentrer gratuitement en possession de ses
chemins de fer.

En Allemagne, la situation est tout autre. L, 1'Etat ou bien
a entrepris dés le début la construction et 'exploitation des che-

‘mins de fer — ce fut le cas dans le grand-duché de Bade, le
Wurtemberg ot la Bavidre — ou plus tard, s'est substitné aux
compagnies privées — ce fut le cas en Prusse. — Ici aussi, les

calculs furent établis de maniére & opérer l'extinction de la dette
des chemins de fer, aux fins d’assurer & I'Etat, dans un avenir dé-
terminé, la libre possession des lignes; la méthode appliquée & cet
égard en Prusse mérite surtout d'etre étudide.

La Prusse, durant la premiére période de construction (1838
b 1848), se borna & aider les entreprises particulidres au moyen de
garanties d’intérét; mais bientdt I'opinion se fit jour que c’était &
I'Etat & se charger des chemins de fer et en 1849 déja, celui-ci
commengait & construire des lignes et a racheter celles existantes., En
méme temps, le ministdre von der Heydt étendit le pouvoir qu'avait
I'Etat sur les chemins de fer privés, les obligea & former des fonds
de réserve et de renouvellement ef, dans I'intérst général, intervint
dans la fixation des horaires et des tarifs. Aprés la fondation de
lempire d’Allemagne, on tenta d’abord, au moyen de la loi du
4 juin 1876, de transférer & 1'Empire les chemins de fer apparte-
nant & DEtat prussien; on entendait ainsi donner & 1'Empire les
moyens de devenir propriétaire des principales lignes de I'Allemagne
I'une aprés l'autre. Cette tentative échoua; la Prusse mit alors &
exécubion, comme elle avait annoncé vouloir le faire en cas d’in-
succds du premier plaun, son projet de se substitwer & I'Empire et
d’exercer & sa place les compétences qu'elle edt voulu lui donner
en matidre de chemins de fer; avant tout, il s'agissait de dévelop-
per et d’augmenter le réseau lui appartenant. D'abord, il fut
procédé. & l'acquisition de plusieurs petites lignes; puis en 1879,
intervinrent des conventions stipulant l'achat d'un certain nom-
bre de grandes lignes privées. L'Btat assumait toutes les obli-
gations des compagnies, payait d’abord aux actionnaires une rente
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‘déterminée ot s’engagait, lors du transfert de la propriété, a. échan-
ger les actions contre une somme fixée, payable en consolidés prus-
giens; quelques compagnies, outre la renmte, recurent encore une
contribution en espdces; I'Etat prit immédiatement V’administration
4 son compte. En vertu de ces conventions, I'Etat jusqu's la fin de
1890 avait acheté 14,168 kilomdtres de chemins de fer privés an
prix de 4,147,857,050 marcs (292,750 marcs par kilomdtre) ; outre
les voies et. construet.ions, il avait acquis de la sorte 5027 locomo-
tives, 119,713 wagons et un fonds soldant par un actif de 191,548,328
marcs. ) Amsx sur les 26,457 kilomdtres de chemins de fer prus-
siens exploités fin 1891/1892, 25,010 kilométres étaient entre les
mains de 1'Etat, 52 kilomatres appartenant 4 des compagnies pri-
vées étaient administrés par I'Etat et 1394 kilometres étaient pro-
priété des compagnies privées, qui les administraient elles-meémes.

* La loi du 27 mars 1882 rdgle I'emploi des excédents de re-
cettes des chemins de fer d’Etat. Iis sont affectés 1. au service des
intérets de la detle des chemins de fer; 2. & payer les déficits pou-
vant survenir dans le budget de I'Etat et qui sinon devraient otve
couverts par des emprunts, cela jusqu'a concurrence de 2,200,000
marcs ; 3. & Tamortissement du capital de la dette des chemins de
fer. La loi dispose & cet égard: Le capital de la dette des chemins
de fer de I'Etat sera amorti chaque année au moyen des excé-
dants réalisés par 1'administration des chemins de fer, si tant il y
a, jusqu'a concurrence des 3/, °/, de la dette des chemins de fer
majorée des dépenses qui ont pu l'augmenter durant l'exercice. Il
appartient & I’administration publique de décider s'il doit 8tre amorti
au dela du 3/, °/,. L'amortissement se fait en déduisant de la dette
des chemins de fer I’excédeunt disponible; de plus

1. cet excédent est affecté A ’amortissement, & faire suivant un

" tableau arrété, des dettes de chemins de fer assumées par
P’Etat avant 1879 ou contractées ou & contracter par lui direc-
tement, pour autant que ces dettes font ou feront partie de
la dette d’Etat ;

2. ensuite & fournir les moyens nécessaires pour couvrir les dé-
penses de I’Etat qui, & défaut de cette ressource, n’eussent
pu étre payées gu'an moyen de nouveaux emprunts;

3. enfin au rachat des rescriptions. .

A teneur des rapports, qui doivent chaque année &tre soumis

au Landtag, pendant la période 1882/1883 & 1891/1892 l'excédent
du rendement des chemins de fer d’Etat a été de 2,408,203,417 marcs,

) Dr. V. R6l], Encyclopédie des chemins de fer. Vienne, 1894, VI,
pages 2696 et suivantes. (V. de Leyen, Chemins de fer prussiens.) .
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dont 1,562,374,142 mares ont été affectés au service des intérets -
de la dette des chemins de fer et & couvrir un déficit de 6,600,000
marcs dans le budget de I'Etat; le surplus du rendement net & servi:

1. A l'amortissement, suivant le tableau, des emprunts de che-
-mins -de fer . . . . . Mares 40,244,891

2. au paiement d’autres dépenses de V'Etat » - 395,545,407

3. au paiement de dépenses extraordinaires
de I'Etat et d'emprunts . . . » 403,438,977

Marcs 839,229,275

La somme consacrée, pendant cette période de dix ans, & Pamor-
tissement ordinaire et extraordinaire, représente par conséquent en
chiffre rond une moyenne de 84,000,000 marcs, ce qui jusqu’en
1950 fera en 58 ans, non compris les intéréts et les intérets des
intérets, 4872 millions, soit au total, en ajoutant les 840 millions
déja remboursds, une somme de 5712 millions,” pour un capital
d’établissement estimé & 6542 millions en chiffre rond en 189171892,
sans tenir compte des déductions faites antérieurement. Il résulte
de tout cela qu'en continuant les opérations d'amortissement au
méme taux jusqu'en 1950, le capital d’établissement des chemins
de fer prussiens se trouvera alors presque compldtement remboursé;
il y a lieu d’observer toutefois que depuis 1891/1892, les excédents
de recettes augmentent rapidement et que la dette sera encore plus
rapidement éteinte ; ils se sont élevés en effet & :1%)

an total. par kilometre en 0
Mavres. d'exploitation. du capital
ares, d’établissement.
1891/1892 317,168,198 13,125 4,0,
1892/18938 339,202,852 18,736 5,15
1893/1894 381,418,065 15,056 5',69
1894/1895 884,768,517 14,907 5,57

En Autriche aussi les premiers chemins de fer sont dus & l'ini-
tiative privée; de 1841 & 1853, I'Etat avait entrepris la coustruc-
tion de voies ferrées mais sans grand suceés, puis sur la base de
la loi de 1854, les compagnies privées augmenterent rapidement le
résean, aprés que I'Etat leur eut cédé ses propres lignes; la durée
des concessions fut fixée & 90 ans et la garantie des intéréts accor-
dée ; en revanche & l'expiration des concessions, les chemins de fer
devaient gratuitement faire retour &-1'Etat, suivant les concessions
avec ou sans le matériel roulant et la somme portée & 'inventaire du
service actif. Pour assurer la gratuité du transfert, ici aussi I'amortis-
sement des obligations était prévu et devait avoir lieu suivant un plan

1) Statistique des chemins de fer allemands pour ces exercices.
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arrté. Aprds 1866, survint une nouvelle phase d’activité; malgré les
difficultés et-les retards que provoqua la crise industrielle d’alors, en
1876 plus de 10,000 kilometres étaient en exploitation contre 3960
b fin 1866. L'Etat intervint & plusieurs reprises en faveur des
chemins de fer dont le rendement était insuffisant ; c’est ainsi que
la loi du 14 décembre 1877 I’'autorisait & couvrir les déficits d’ex-
ploitation des lignes qui étaient au bénéfice d’une garantie d'inté-
réts; il avait en revanche le droit d'exploiter lui-méme les lignes
4 qui de telles avances avaient été accordées ou qui, durant les
cinq dernidres anunées, avaient eu besoin de plus de la moitié du
chiffre du rendement net garanti. (Loi sur le séquestre des chemins
de fer.) Mais on constata que le systéme de la garantie de Yintéret
faisait assumer & I’Etat une trop lourde charge et qu'il y fallait
renoncer ; aussi-en 1879/1880, I'Etat. se décida-t-il & entreprendre
Pexploitation. La nationalisation toutefois me fut que partielle, des
lignes d’intérét général, comme le chemin de fer du Nord, par
exemple, ayant obtenu une prolongation de leurs concessions, ce qui
entrainait le maintien jusqu'en 1904 du syst®me mixte (chemins de
fer privés concurremment avec des chemins de fer d'Btat). L’Etat
toutefois était propriétaire d’un réseau principal complet & l'ouest
de Vienne et, & l'est, d'importantes lignes relides entr'elles, ce qui
lui assurait une influence prépondérante sur les transports. L’Etat
devint par la suite propriétaire d’autres lignes encore et depuis 1887,
il & voué une active sollicitude aux chemins de fer d’intérét local
et édicté des lois en vue de leur comstruction. A la fin de 1890
le réseau des chemins de fer autrichiens avait 15,349 kilomdtres,
dont 7002 exploités par 'Etat et 8347 par des compagnies privées.
Le capital de premier établissement des chemins de fer d'Etat s'¢-
levait & la fin de 1890 & 708,412,054 florins, soit par kilomdtre &
142,020 florins. ') L'Etat, en reprenant les chemins de fer privés,
s'¢tant dans la rdgle engagé & opérer l'extinction des obligations
existantes suivant un plan arrété et le prix d’achat ayant été payé
au moyen de rescriptions amortissables, il est probable qu'en Au-
triche aussi les chemins de fer principaux ne seront, vers le milien
du sidcle prochain, plus grevés que d'une partie de leurs frais d'éta-
blissement, cela nonobstant le défaut d’uniformité des conditions
financiéres qui régissent les diverses parties du réseau de 1'Etat.

En Suisse les compagnies de chemins de fer ont également un
systdme d’amortissement, méme. un systéme double. Les unes se
sont engagées lorsqu’elles contractaient des emprunts & les rem-

1) a. Dr V. Roll, Encyclopédie des chemins de fer, Vienne 1893 V.
2520 et 2552 et smvantes

b. Schuster et Weber, 1égislation en matitre de chemins de fer au-
tnchlens Vienne 1892/18%4. .



bourser successivement en conformité d’un tableau d’amortissement
ayant force obligatoire. Autrefois, il était d'un usage fréquent de
stipuler l’emprunt total remboursable a terme fixe. Mais ce
mode de faire était susceptible de mettre gravement em péril
les intéréts des compagnies ; tel était le cas lorsque )’échéance
tombait sur une période olt le rendement avait passagdrement
baissé ou que les dépenses d’exploitation avaient augmenté 3 !'im-
proviste. Ces causes, auxquelles il convient d’ajouter la situation
politique générale on commerciale du pays ou encore le fait que
certaines compagnies avaient & exécuter des travaux qu'elles s'¢-
taient engagées & faire, venaient-elles & ébranler le crédit d'une
compagnie, le remboursement deé l'emprunt échu ne pouvait se
faire qu'an moyen d’un nouvel emprunt qui entrainait de grandes
pertes sur les cours, ete. Afin de prévenir le retour de ces incon-
vénients, on adopta le systtme de l’extinction successive des em-
prunts : le chemin de fer était tenu de rembourser son emprunt par
quote-parts & échéances fixes, suivant un tableau d’amortissement,
mais le droit .lui était réservé d'effectuer, pour peu que les cir-
constances s’y prétassent, des paiements plus importants ou de
rembourser 'emprunt total avant l'expiration des termes prévus au
tableau d’amortissement. Ces conditions des divers emprunts régis-
sent toutefois uniquement les rapports entre les compagnies et leurs
créanciers obligataires. Les porteurs de titres de l'emprunt A ont
le droit d'exiger que chaque année la quote-part de I’emprunt por-
tée au tableau d’amortissement soit remboursée par voie de tirage
au sort. Les créanciers hypothécaires de deuxidme et troisidme
rang ont un intérét & ce que le tableau d’amortissement soit stric-
tement suivi ; les hypothéques de premier rang une fois rembour-
sées, celles de deux et troisiéme rang prennent leur place, & moins
que la compagnie débitrice ne se soit réservé le droit de rempla-
cer les hypothéques payées par d’autres de méme rang, ce qui est
probablement la rdgle. Les obligataires n’ont pas & se préoccuper
des moyens employés par leur débitrice pour se procurer les res-
sources voulues ; la compagnie est absolument libre de procéder
comme elle I'entend. Ce serait une erreur de croire que les obli-
gations remboursées le sont toujours sur le compte d'exploitation
ou sur Pexcédent du compte de profits et pertes. Dans ce cas, mais
dans ce cas seulement, pour la compagnie amortir sa dette serait
la payer. Mais au lieu de cela, pour rembourser une série d’obli-
gations de l'emprunt A, on émet simplement une quantité égale
d’obligations de 'emprunt B. Supposons que les porteurs d’obliga-
tions de 'emprunt A touchent un demi million de francs, la com-
pagnie deviendra débitrice des porteurs d’obligations du nouvel
emprunt B pour un demi million et Ja dette de la compagnie reste
ce quelle était. Ces prétendus amortissements des emprunts ne
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constituent done nullement des paiements proprement dits ; tout ce
qu’on a fait, c'est, & Pexemple d’un débiteur embarrassé, creuser un
tron pour en boueher un aufre.

Un autre mode d’amortissement a été prévu par la loi du 21
décembre 1883 sur la comptabilité ‘des compagnies de chemins de
fer. A teneur de l'apurement des’ bilans auquel il a été procédé
en 1884 et 1885, les sommes qui ne devaient pas figurer aux bi-
lans des cing (alors six) grandes compagnies 8'élevaient & 112,113,351
franes, savoir : :

Délai
d’amortissement
: Er. Années.
Suisse occidentale et Simplon . . 48,698,309 46
Jura-Berne-Lucerne . . . 248,914 2
Central . . . . . . 20,491,007 - 29
Nord-Est . . c. . . 25,000,000 24 .
Union suisse . . . . . 11,514,983 34
Gothard . . . . . . 6,160,188 23

112,118,351 1)

A ces sommes viennent s’ajouter 299,000 francs pour primes .
des obligations de 1’Union suisse des chemins de fer. De 1884 a
1885, ces sommes se sont majorées de 23,229,433 francs ensuite -
de nouvelles pertes, mais elles ont été rédmtes de 30,190,568
francs & cause des amortissements et de 37,948,374 francs ensulte
de la réduction de la valeur nominale des actions de fondation
(Jura-Simplon), de sorte que la somme & rembourser, & ’exception
des pertes d’émission des actions, est encore & la fin de 1895 de
67,505,842 francs; les délais d’amortissement aussi ont été mo-
difiés.

Comme la loi autorise l'amortissement successif des < non va-
leurs », on porte & l'actif du bilan un poste fictif « dépenses &
amortir > qui doit étre amorti conformément & un tablean arrété
par le Conseil fédéral apres entente préalable avec les compagnies.
Mais cet amortissement contribue & augmenter I'avoir ‘des compa-
gnies, parce que les montants amortissables qui grevaient le
compte de profits et pertes, viendront grossir l'actif disponible ou
serviront & payer les emprunts.

L’amortissement, en augmentant I'avoir des compagnies, & pour
effet de consolider leur situation financiére, mais il est en méme
temps - un facteur économique important pour 'intérét général : ume
fois les conditions financidres dans lesquelles elles se trouvaient

1) Feuille fédérale 1896, vol. 1, page 754.
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‘améliorées, les compagnies voient s'augmenter -leur crédit et sont
par la & méme de rendre plus de services. En premier lieu toute-
fois, I'amortissement permet aux compagnies de payer de plus forts
dividendes, cela non seulement & l'expiration du terme d'amortisse-
ment, mais avant son échéance méme, soit que les excédents aient
été portés & un compte spécial, soit qu'ils soient affectés & des
ouvrages dont la construction aurait nécessité un emprunt, soit en-
fin qu’ils servent & rembourser des obligations, sans ‘que celles-ci
soient remplacées par d’autres., Lors du rachat toutefois, qu’il ait
lieu & un terme fixé par les concessions ou & l'expiration de cel-
les-ci, la Confédération n’aura rien de moins & payer & cause de ces
amortissemeats, attendu qu'ils sont sans effet aussi bien sur le pro-
duit net déterminé par les concessions que sur le capital de cons-
truction, c'est-a-dire sur les frais de premier établissement, Tous
ces moyens, bien qu'ils aient soulevé de nombreuses critiques de la
part des compagnies, n'en profitent pas moins tout d’abord & elles-
mémes ; I'intéret général en retire le senl bénéfice de voir croitre,
avec le crédit des compagnies, les services qu’elles peuvent rendre
au commerce.

Mais il est un point sur lequel il importe d'insister encore
une fois : En ajournant le rachat jusqu's l’expiration des conces-
-gions (1957), il faudra payer aux compagnies le prix intégral des
lignes et constructions telles que celles-ci se comporteront a cette
épogue ; il va sans dire qu'il s'agit de la valeur effective et non
d’'une valeur arbitrairement déterminge. Or, cette valeur effective,
ce prix des biens meubles et immeubles des compagnies. & acquérir
par la Confédération, représentera une somme énorme dont 1'Etat
servira les intéréts et l'amortissement an moyen de prélevements
sur le rendement net de l'exploitation ; et & cette époque, les pays
voisins auront leurs chemins de fer d'Etat, qu'ils auront acquis
pour rien ou presque rien ; eux se trouveront ainsi mis dans la
possibilité de réduire leurs tarifs et d'introduire dans les services
de V'exploitation toutes les améliorations désirables.

Or, dans I'hypothése ou la Confédération serait en 1903 de-
venue propriétaire -des cing chemins de fer principaus, il suffira
jusqu'en 1962 des ?/; aux 3/; °/, du prix d'achat de ces lignes pour
amortiv le capital de premier établissement qui .entre seul en
ligne de compte pour la Confédération ; de la sorte, les chemius
de fer suisses seront en état de soutenir la concurrence des li-
gnes étrangdres. Quant aux sommes dont l'achdvement du réseau
grévera le compte de comstruction — dans la limite ou elles ne
devront pas étre a la charge des compagnies parce que leurs
lignes ne seront pas dans un état compldtement satisfaisant lors
de la remise & la Confédération, — elles ne seront relativement
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pas -assez élevées pour mettre nos chemins de fer dans un état
d'infériorité économique vis-h-vis de 1'étranger.

Le compte ci-aprés démontre que l’amortissement aura les ré-
sultats favorables que nous prévoyous: Pour amortir un million de
franes en 60 ans, soit de 1908 & 1962, étant admis que chaque
exercice annuel sera grevé de la méme quote-part d’intéréts et
d’amortissement, il faut, au taux de 8 °/, pour l'amortissement
annuel une somme de. fr. 6132 96; au taux de 8 1/, %, de
fr. 5589. 98; au taux de 8 !/, %/, ds fr. 5088. 62; pour lintéret
et lamoxtlssement additionnés, an taux de 3 °,, une somme de
fr. 86,182.96 par an; au taux de 3 !/, ®/,, de fr. 38,089.93 et
au taux do 3 s /s de fr. 40,088.62.') A teneur des concessions,
le rendement net d’aprés lequel se calcule la somme de rachat est
capitalisé au 4 %/, de sorte que 40,000 francs représentent une somme
de rachat de un million de francs ; il reste par conséguent un ex-
cédent de fr. 3867. 04, si la Confédération trouve au 3 °/, l'argent
dont elle aura besoiu, pour racheter; de fr, 1910. 07, si c’est au
3 1/,%,; si elle emprunte au 3 1/,, la différence, relativement faible,
a sa charge sera de fr. 88.82 par an pour amortir durant le
délai ici prévu un million de capital de premier établissement. Si
au contraire, on ajourne le commencement des opérations de rachat,
qu'on réduise par conséquent le mombre des années entrant en ligne
de compte, le pour cent de 'amortissement augmeuntera naturelle-
ment avec .chagque année déduite du délai d’amortissement; pour
opérer Y'extinetion de la dette, il faut alors prendre davantage sur
les excédents du rendement de Vexploitation, éventuellement, avoir
recours & la caisse. fédérale. A coté de beancoup d’autres, cette con-
sidération, d’ordre exclusivement financier, prouve combien il est
urgent de procéder au rachat dans le plus court délai possible. De
plus la situation actuelle est bonne, 1'argent restera probablement bon
marché et la Confédération trouvera & un taux réduit les sommes
dont elle a besoin pour racheter.- Nous traitons ce point dans un autre
chapitre de ce message.

d.

Gestion financiére des chemins de fer d’Etat distincte de celles
des autres administrations publigues.
Nous avons préva que les excédents de l'administration des

chemins de fer seraient affectés & 1'amélioration de l'exploitation,
Pabaissement graduel des tarifs et & I'amortissement du capital de

1) Simon S 1tzer. Calculs des intéréts des intéréts et des rentes,
Vienne, tableau {; 373.
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premier établissement ; or, ce systdme ne peut étre appliqué avec
méthode que si la gestnon des chemins de fer o8t - ﬁnanclérement
distraite du reste de l'administration.

L’expérience & montré jusqu'ici que le trafic ‘des chemins de
fer accuse une augmentation constante, donc une augmentation du
rendement net. Mais ce serait une erreur de croire que cette aug-
mentation est d'une constante régularité. Le mouvement du trafic
dépend de toutes les manifestations de la vie économiqume; il suit
une courbe tantdt ascendante, tantot descendante et il est & prévoir
qu's des années prospdres succédera le calme, sinon le recul. A ces
oscillations des recettes de l'exploitation vient s’ajouter l'imprévu,
les' augmentations subites de certaines dépenses, par exemple 1'¢lé-
vation des prix du charbon et du fer, des sala